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Carta de la Editora

iBienvenido al Profesional de Piezas #12!

Usted ha pedido mas informacién en la dltima linea de motores Cummins. Asf, en esta edicién, le vamos a dar una
pequefa clase de historia, acerca del progreso de los motores NT del Big Cam | hasta el Big Cam IV del afio 1988.
Vamos a ver todos los cambios que se han hecho en los componentes de esos motores Y qué es lo que significa
para Usted como un Profesional de Piezas. Vamos a ver también las mas recientes ediciones de la familia de
motores Cummins. Los motores de las series A, B, y C.

Al frente de éste folleto, hay una tarjeta de respuestas y un formulario de inscripcion. Por favor trate de llenar la
tarjeta y enviela por correo. Esto nos ayudara a mantener al dia nuestra lista de abonados y sabremos si
mantenemos informados a nuestro equipo de Profesional de Piezas. Si conoce a alguien que no participe en el
programa, pero que deberia de estar, use la tarjeta de inscripcién y envienos su nombre.

Si por alguna razén no tiene algunos de los folletos anteriores por favor pongase en contacto con su Distribuidor
Cummins mé&s cercano, porque puede obtener todas las ediciones pasadas por medio de él. Pero recuerde que
muchos de los incentivos ofrecidos ya no se aplican y sélo se usan para entrenemiento y referencia.

Las respuestas al examen de esta edicién apareceran en el Profesional de Piezas #13. Las respuestas del
Profesional de Piezas #11 se incluyen en ésta edicién.

iBuena suerte y buenas ventas!

Kristin Bridges
Editora

Actualizacién

Desde la publicacién del Profesional de Piezas #8 que cubre el sistema de Microfichas Cummins, ha habido una
mayor revision del Libro Maestro de Partes. Las partes ahora estan registradas en él y en el indice de las microfichas,
y ahora incluye todas esas opciones.
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SE BUSCAN: jTips de los Profesionales!

Ya no hay fecha limite para los tips. Sélo méndelos y serén publicados en el primer folleto que podamos.

Si el de Usted es seleccionado como el mejor Tip para esa edicion, Usted recibird una chaqueta personalizada con la
leyenda de Profesional de Piezas. Ademas, cualquiera que envie un Tip que se publique en una de nuestras ediciones
recibiré la gorra y las insignias del Profesional de Piezas. Envie ahora sus sugerencias y aproveche la oportunidad para
ganar premios y ver su nombre impreso.

Aungue en éste mes no tuvimos ningtn Tip, recibi una pregunta de Terry Guender de Motores Cummins Diesel, Inc. en
Harrisburg, Pa. La respuesta esta relacionada con ésta edicion y sera de mucha ayuda cuando vea mas del motor 88 NT.
Terry queria saber si hay un juego de empagues superior para una sola cabeza de cilindro en un 88 NT. La respuesta es
“si”. El nimero de parte de éste juego de empaques es 3803150.

El juego de empagues para tres cabezas en un 88 NT es 3803040. Compruebe estos nimeros en caso de supersesion. O
Gracias por la pregunta Terry.

Reglamentos: Los Tips deben de estar de acuerdo con las normas standard de Cummins, deben relacionarse a la venta
de partes genuinas Cummins nuevas o Recon, o de Aceite Premium Blue.

Envie sus Tips a:

Distribucion

Cummins, S. A. de C.V.
Arquimides #209

Col. Polanco

*Tip: Consgjo, recomendacion.




Small Cam

Big Cam

Historia de los motores Big Cam

1977...El comienzo

El motor Big Cam se introdujo en 1977. El motor Big
Cam tomd su nombre a raiz de un incremento del 25%
en el diametro del arbol de levas sobre el previo motor
“Small Cam”. El inyector Top Stop también fué usado por
primera vez en este motor. Demanda del flujo de
enfriamiento, Multiple Pulsante, Corona del Pistén con
diametro reducido arriba del primer anillo, €l turbo-
cargador T486, y el arbol de levas sin brida fueron usados
por primera vez en el motor Big Cam Il en 1979.

1982...El Big Cam Il

El Big Cam il representd el comienzo de una serie de
cambios importantes que mejoraron €l funcionamiento, la
facilidad de servicio, y la duracion del disefio original del
Big Cam. El rotor del turbocargador T46B tenia un disefio
de alabes o disefio Chevron (nuevo disefio de los alabes),
junto con una rueda de turbina nueva, este disefo
proporciond una corriente de aire de baja velocidad que
permite mas torque a bajas velocidades de motor. El
centro del postenfriador fué redisefiado para pasar el
liquido enfriador tres veces en lugar de una. El posten-
friador mejord la duracién vy eficiencia del motor. El

turbocargador HT3B fué agregado al Big Cam Il en 1984
para lograr perfeccionamiento y duracion.

Los motores Big Cam Il también incorporaron el filtro de
flujo pleno y de derivacion de tipo atornillable. Al mismo
tiempo el peso del motor fué reducido 27 kgs., al utilizar
una carcaza del enfriador de aceite de aluminio, en lugar
de la carcaza de fundicion de acero y al usar un carter de
estampado en acero, en lugar del acostumbrado carter
de fundicién de aluminio. Debido al disefio Unico del
carter estampado en acero, este trasmite menos ruido
que el de aluminio. En los motores BC Il el nivel del ruido
fué reducido de tal manera gue fué eliminado en muchas
ocaciones el panel protector de emisiones de ruido.

La falda del pistén fué cambiada de un perfil abarrilado a
un perfil deslizante. Este cambio ayudd a reducir la
tolerancia entre la falda del pistén y la pared de la camisa,
ademas de reducir el golpeteo del piston en el cilindro,
para mejorar el asentamiento del anillo y control de aceite.
Esto mejord la eficiencia del combustible por la reduccion
del espacio de aire muerto encima del! anillo superior.

La alimentacion directa del combustible (DFF) llegd a ser
standard en los motores Big Cam |ll. Este inyector se ha
probado a si mismo en la serie de motores Cummins K,
el cual previene que el combustible entre a la copa del
inyector fuera de ciclo, cuando el motor esta inactivo y
reduce el mantenimiento del inyector.




1984...El Big Cam IV

El mgjoramiento en los motores Big Cam Il fué sub-
stancial, pero en 1984, la investigacion condujo a un
mejor motor: El Big Cam IV. Veamos cuales son las
partes mas importantes que distinguen a Big Cam IV:

¢ Sisterna de Postenfriamiento Mejorado

e Nuevo Empaque de cabeza

e Turbocargador

e Nuevos Anillos de Piston

¢ | evas de mayor levantamiento

¢ Rodillos de seguidores del tipo abarrilado

El Sistema de Postenfriamiento mejorado proporciona
mas denso acceso de aire para aumentar la eficiencia y
mejoramiento de la combustion, y también ayuda a
proveer mas rapida aceleracion del rotor del turbo-
cargador lo cual lleva a una respuesta a la aceleracion.
Ademés, disminuye temperaturas de combustion y
escape, provocando una mejor durabilidad del motor.

El Postenfriador en el Big Cam IV fué mas efectivo en la
transferencia de calor entre el liguido de enfriamiento
y gases de admisién.

También tiene bombeo frontal que permite una excelente
entrada por encima del motor. Ademas se agregd una
malla de filtracién para el liquido de enfriamiento dentro
del postenfriador para proteger el panal de enfriamiento
de cualquier posible contaminante que pudiera tapar los
pasages.

Mientras que los primeros motores Big Cam IV usaron el
turbocargador T46B, poco despues de su introduccion el
turbo HT4B que tiene un sistema de cojinetes que reduce
pérdidas por friccion, fué usado. También este turbo-
cargador tiene un ensamble de rotor mas pequefio y sus
alabes de disefio chevron (nuevo disefio de los alabes)

ligeramente modificados. Estas caracteristicas en combi-
nacion con el Postenfriador mejorado, proporciond:

» Mgjor Confiabilidad

» Mayor aceleracion del turbo para mejorar la
respuesta a la aceleracion

e Mas durabilidad

Para aumentar confiabilidad a la durabilidad fué
introducido un nuevo empaque de cabeza ya utilizado en
las ultimas versiones del Big Cam lll. con este empaque
todos los sellos del sistema de enfriamiento fueron
incertados en su lugar para que no se desalinearan o se
salgan. También habia una tira de silicén al final de cada
empaqgue para que selle y no entre polvo. Al asegurar un
mayor apriete en la cabeza de cilindro, asegurd a su vez
el sellado de los gases de combustion.

Bl Big Cam IV tuvo un juego de anillos de pistdn, que se
introdujo en el Big Cam | NTC475 y en las Ultimas
versiones del Big Cam Il. El anillo de compresion superior
fué manufacturado a tolerancias mas cerradas para
mejorar el sellado, con un embutido de cromo para mejor
duracién. Una superficie de cromo fué también agregada
al segundo anillo de compresion. Este juego de anillos
aumenté la vida del pistén y anillos comparados con los
anillos del vigjo Big Cam il y es ahora conocido como
anillos premium plus. Ademas, la ranura del pistén fué
movida hacia arriba 3/8 de pulgada en los motores de
350 HP, como se ha venido haciendo con el Big Cam Il
300 HP y menores. Levantando el anillo superior reduce
el espacio de aire muerto arriba de él mejorando la
eficiencia de combustion. El anillo superior no fué
levantado en los motores 400 HP, pero este modelo
utilizé un nuevo arbol de levas de mayor levantamiento,
este arbol de levas mejord la respiracion del motor lo que
a su vez provocd mejor economia de combustible.

Otro producto mejorado en los motores Big Cam Il
fueron los rodillos de seguidores de levas del tipo
abarrilado. Este disefio alarga la vida del arbol de levas,
aumentando considerablemente la calidad y duracién del
motor.
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1986... El Nuevo Big Cam IV

El Nuevo Big Cam IV, fué manufacturado en 1986 e
introdujo varias caracteristicas de duracién y
funcionamiento. Las nuevas camisas de ajuste en la parte
inferior fueron utilizadas para reducir el desgaste en ¢
blogue de cilindros para mayor duracién (vea Profesional
de Piezas #10). El area de la union deslizante del multiple
de escape fué redisefiada para eliminar los anillos
selladores y aumentar la duracién (vea Profesional de
Piezas #9). Ademas, los puertos de entrada en el multiple
pulsante y en la cabeza del cilindro fueron redisefiados
para optimizar &l flujo de gases de escape. Un inserto
doble de acero niquelado para las dos ranuras superiores
fué insertado en el pistén de aluminio. Esto aumentd la
duracion de las ranuras comparado a los pistones
anteriores que usaban un inserto solamente para la
ranura superior. La combinacién de filtro para aceite
Fleetguard LF3000 fué también por primera vez usado en
este motor.

Un avanzado turbocargador serie HT y control de avance
de tiempo (STC) fueron usados en & 444,400 y modelos
365 del nuevo Big Cam IV. Estos nuevos modelos fueron
equipados con el dltimo turbocargador BHT 3B (0 el BHT
4C para el 444). Esta tecnologia avanzada del turbo
aplicada a este producto proporciond una respuesta mas
répida del motor y una mejor economia del combustible.
Los motores también estaban equipados con un sistema
de tiempo variable controlado dual que proporciond a
este motor con un mejor arrangue en frio, mientras que al
mismo tiempo limita la méxima presién del cilindro bajo
condiciones de alta potencia de operacién.

Hoy...El Big Cam IV 88

Los cambios que conduijeron a el Big Cam IV 88 fueron
guiados por la necesidad de alcanzar los requerimientos
de emisiones y optimizar el funcionamiento y durabilidad.

Mientras que el anillo sellador entre el block y la camisa
de cilindro habian sido un standard de los modelos de
alta potencia (365/400/4440) desde su introduccion, a

fines de 1986, ésta es la primera vez que se ha usado en
todos los modelos. Este anillo asegura un sellado mas
justo entre el block y la camisa para mayor duracién.

H radio de compresion de los pistones usados en el Big
Cam IV 88 fué elevado para mejorar la combustién. Esto
fué alcanzado con una nueva configuracién del domo del
pistdn y cortes valvulares menos profundos. La cabeza
del cilindro del Big Cam 88 es la misma que se usa en los
nuevos Big Cam IV, con excepcion de vélvulas con
mayor profundidad en la cabeza, nueves insertos de
valvulas y nuevas guias de resortes de valvula que fueron
necesarias para lograr la compatibilidad con los nuevos
pistones.

Un nuevo enfriador de aceite de paso sencillo fué usado
para reducir restricciones del flujo refrigerante a travez del
enfriador, resultando en un incremento del flujo a travez
del circuito de enfriamiento. Ademas, un nuevo
termostato fué usado, el cual desvia el 100% del aceite
cuando su temperatura es abajo de 228°F. Esto provoca
un promedio mayor de temperatura del aceite, menor
friccién y mejor economia de combustible.

La combinacion del filtro de flujo pleno y filtro de
derivacion del Filtro Fleetguard LF 3000 es standard en
todos los modelos Big Cam IV 88. Los beneficios de la
combinacion del filtro comparado a los dos filtros
individuales incluye una mejor filtracidén de contaminantes
de agua y obstruccion que facilita el servicio (vea
Profesional de Piezas #9). El areglo de dos filtros esta
todavia disponible para los clientes como opcién en el Big
Cam IV 88.




El motor L10 abarca de los 240 a los 300 HP. La entrada
de aire a este motor es a travez de la carcaza de
balancines.

Los arreglos de admision y escape en la cabeza de
cilindros es algo diferente que en un tipico motor en linea.
Ambos puertos estan en el mismo lado de la cabeza.
Esta posicién de los puertos, combinada con los pasajes
de admisién incorporados en la carcaza de balancines
reduce la altura del motor al eliminar la necesidad de un
puente de aire extemo.

El motor L10 tiene la caracteristica de piston sin cortes
valvulares en la parte superior del piston. Este motor
también usa un perno tubular mas grande para aumentar

L10

su fuerza. Las camisas son un disefio Unico patentado
por Cummins, llamada de tope medio. La ceja de asen-
tamiento localizada en el fondo del area de enfriamiento
se sienta verticaimente en una ceja del block de cilindros.
Este tiene una area superior de presién en € monoblock
que elimina la ceja superior en el block. Este diseno
provee mejor capacidad de apriete en la camisa o que
provoca menor vibracion de la misma y es menos factible
que la camisa se salga del block, y una mejor distribucién
de las cargas de apriete. Ademas, la camisa de tope
medio también reduce lo largo del drea de enfriamiento

al tener ésta Unicamente en la parte inferior de la camisa.
Todas estas caracteristicas combinadas aumentan la
vida de la camisa.
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A Series 4B
Mid Range Engines
Series A 0.75 mm, y 1.0 mm. Los motores de seis cilindros

Los motores Series A, antes conocido como motor Onan
L es un motor con un disefio métrico que fluctua entre 18
a 120 HP. Estéa disefiado para una continua y variable
velocidad de 1500 RPM a 3600 RPM. Este motor utiliza
el diseno de sistema de combustion Ricardo Comet que
usa la inyeccion indirecta. Esta disponible en los modelos
de tres, cuatro y seis cilindros. Usted encontrara los
motores series A en varios tipos de aplicaciones como:
automotriz, refrigeracion movil, construccion, propulsién
marina, poder eléctrico de generador, aplicacion de
industrias generales. Para hacer el servico més facil en
esta extensa area de aplicacion, todos los accesorios son
Utiles y también hay standarizacién entre las piezas y
modelos del motor. El sistema de nomenclatura es igual
al del sistera de series By C. El primer digito indica el
numero de los cilindros, la siguiente parte indica las series
de motores, el resto de las letras significa aspiracion ylos
ultimos ndmeros indican desplazamiento en litros. Los
motores A tienen 35 pulgadas clbicas (572 cm cubicas)
de desplazamiento por cilindro.

Las dos valvulas de la cabeza de cilindro para los
motores turbocargados no son iguales que los motores
aspirados en forma natural. Las cabezas de cilindro
tienen un corte entre las valvulas sobre la cara del
revestimiento para mejorar la capacidad de enfriamiento
y tienen diferentes vélvulas. Las cabezas de cilindro para
motores naturalmente aspirados no tienen este corte. Los
pistones son diferentes por los dos tipos de aspiracion.
Los pistones de los motores turbocargados tienen una
superficie de combustién endurecida por anodizado yla
primer ranura superior de pistén con un inserto de niquel
y anillo del tipo trapezoidal.

Este motor es similar a el motor serie B en que no usa
camisas. El bloque puede ser rectificado para cuatro
pistones diferentes de sobre medida: 0.25 mm, 0.50 mm,

automotrices utilizan el turbocargador Garret T3 con
valvula de alivio. Otras aplicaciones usan un turbo-
cargador Holset HIC sin un sistema de valvulas de alivio.

El motor series A es el Unico motor Cummins que usa un
sistema de inyeccién de combustion indirecta. El sistema
fue escogido por su capacidad de alta velocidad, nivel
bajo de emisién, y operacion suave y callada. Utiliza
inyectores del tipo de espiga, una bomba de inyeccion
rotativa, bujias de precalentamiento y precamara
reemplazable. Las bujias de precalentamiento mejoran la
capacidad y reducen el humo calentando la precamara.
Los inyectores son manufacturados por Stanadyne (DB2)
para aplicaciones industriales y Bosch (VE) para
aplicaciones automotrices.

Las piezas para motores series A pueden pedirse a travez
de cualquier distribuidor Cummins. Estos nimeros de
parte tienen once digitos y todos empiezan con “CO”.
Para pedir la pieza correcta, Usted necesita identi-

ficar el nimero del modelo del motor que se encuentra
localizado en la placa de datos del motor. La letra de
especificacion es una revisién del nivel del motor. Por
gjemplo: Motores con especificacion A a la C, tienen
unos seguidores de valvulas solidos, y los motores

con especificacion D, tienen seguidores de valvulas
hidraulicas. El modelo con un nimero de especificaciones
indica un conjunto de opciones de codigo de ventas. El
codigo de opciones de ventas especifica todas las
opciones que hay para los clientes como: locacion del
medidor de aceite y poleas del ventilador. Cuando haga
el pedido se necesita la informacion del nimero de
especificacion. Sin embargo, Curmmins esta creando la
informacion necesaria para apoyar el producto de las
series A, de tal manera que el nimero de serie del motor
sera la Unica informacion necesaria para identificar las
refacciones necesarias.




Series de Motores By C

Bl motor de la Serie B es un motor diesel de Mediana
Potencia disponible en modelos de cuatro y seis cilindros
con un alcanze de 52 a 300HP.

La Serie C es otro diesel de Mediana Potencia y abarca
de 120 a 400 HP para uso industrial general y de 180 a
250 HP para uso automotriz. Puede encontrar estos
motores en una amplia variedad de aplicaciones:

» Camiones de Servicio Mediano (Clase de 2 a 6)
» Camiones de Servicio Semipesado-Clase 8 (Serie C)
* Montacargas

* Equipos de Generacion

e Trilladoras

e Cargadores Frontales

e Compactadores

¢ Bombas de Riego

e Tractores

e Combinados

 Equipo Marino

e Equipo de aserradero

e Etc.

Estos motores tienen configuraciéon en linea, que quiere
decir que tienen menos partes y su mantenimiento es
mas facil que su equivalente configuracién “V”. Los dos
motores usan inyeccion directa para maxima economia
de combustible. Las bombas de combustible utilizadas
en las series B son rotativas, ya sea la bomba CAV DPA o
la bomiba Bosch VE, con excepcion de los motores
Marinos de 300 HP que usan la bomba de Nippodenso
EPQ en linea. La Serie C utiliza la bomba de Bosch A o
MWV en linea con gobemador RSV o RQV.

La cabeza de cilindro en estos motores tiene un disefio
especial de una sola pieza y flujo cruzado. Esto permite
recortar el largo y maxima rigidez estructural dél ensa-
mble de cabeza/blogue lo cual reduce empaque de
cabeza, sus ciglenales estan disenados para trasmitir
alta potencia aun siendo compactos. Los arboles de
levas estan montados lateralmente y su movimiento es
trasmitido por engranes lo cual se traduce en un motor
de baja altura y minimo mantenimiento. Los motores serie
By C tienen dos valvulas por cilindro con un solo resorte
lo cual resulta en menos partes de mantenimiento.
Algunos motores de la Serie C usan resortes de escape
duales para usarse con el freno de escape. Ademas
existe estandarizacion de partes entre los motores 4B y
6B, lo cual facilita el servicio y optimiza inventario de
partes.

Una de las diferencias principales entre los motores de las
Series By C es que los de la Serie B no usan camisas,
mientras que los de la Serie C usan camisas humedas, tal
como las usadas en los motores de servicio pesado
Cummins. Las camisas de la Serie C, son del disefio de
tope mediano (como el del L10), que posiciona la camisa
en el blogue. Los motores de la Serie B tienen tres
diferentes tamarios de pistén para permitir el rejoneado
del blogue: Standard, sobre medida a 0.5 mm, y sobre
medida a 1.0 mm. Hay diferentes conjuntos de pistones
para cada una de las medidas. Los conjuntos de pistones
y de cilindros de los motores de la Serie C usan un solo
inserto de niquel para bajos HPs y un inserto doble en
altos HPs. Por favor vea que los conjuntos de pistones
para ambos motores de la Serie B y C omiten el pemo
del pistén, ya que el reemplazo de este componente no
es generaimente requerido cuando cambia el piston.

Los motores de la Serie B y C tienen una Serie de
numeros exclusivos para identificar sus partes de senvicio.
Los numeros de partes de siete digitos empiezan con un
“39" aunque hay algunas excepciones. Los juegos y
conjuntos estan asignados “3802”. Existen también un
niimero limitado de partes desarrclladas por otras plantas
de Cummins en el mundo que comienzan con una serie
diferente, para México es la Serie “315”. Ademas, hay
algunas partes utilizadas en los motores B y C que son
comunes a los motores mas grandes (Por gjemplo,
montajes de motor). Estas partes mantienen sus nimeros
de piezas originales.

Para mas detalles de como funciona y como fueron

disefiados los motores de las Series By C, vea
Profesional #6.
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Nuevo L10

444XT

Productos Nuevos

Una nueva version del L10 ha sido desarrollada para
aplicaciones de construccion, que proporciona una
variedad de mejoras al producto. Este L10 muestra un
carter de acero estampado con una capacidad de 9
galones. El recipiente de aceite ha sido profundizado 1.6
pulgadas y en largo total ha sido recortado 2.95 pulga-
das. También los costados del carter se ampliaron
aproximadamente una pulgada en los dos lados, los
CPLs para estos motores son: 776, 775, y 894. Estas
mismas caracteristicas van a estar disponibles en la may-
oria de las aplicaciones de automotriz y seré usado en el
91 L10. Este disefio reduce emisiones de ruido cuando
se compara con los primeros L10. Esto quiere decir que
el costo de instalacion del L10 serd mas bajo y tambien
el costo total para los clientes del L10 serda mas bajo.

El 444XT

Cummins Engine Company ha anunciado su nuevo
motor premium Clase 8: El 444XT potenciado a 444HP,
2100 rpm. El nuevo 444XT ha experimentado una mejora
significativa en respuesta, torque al embragar, durabilidad
y mejoras generales.

Caracteristicas del disefio/Especificacion
» El torgue pico del 444XT tiene 1400 Libras a
1500 rpm lo cual proporciona potencia extra.
L arespuesta de la valvula reguladora del motor
ha mejorado un 30%. Esto fue logrado gracias al
uso del turbocargador Holset

° BHT 3B. Mejora en la respuesta es notable en &l
rango de 1200 a 1500 RPM.

= El Domo del pistdn vy la copa del inyector fueron
redisefiados para mejorar la economia de
combustible,

Otras Caracteristicas

El 444XT incluye el freno de motor C de Cummins, y
control de avance de tiempo (STC) como caracteristica
standard. El Cummins PACE, control electronico de
combustible, esta disponible como una opcién.

Hasta el 30 de Abril de 1990, Cummins va a ofrecer 6/6,
0 600,000 millas (1,000,000 Km.), garantia de
componentes mayores gratis con la compra de un
A44XT.

Para mayor informacion acerca del nuevo 444XT,
pongase en contacto con su distribuidor Cummins mas
cercano o escriba a Cummins, S.A. de C.V.

P.T. Pacer

El P.T. Pacer es un nuevo gobemador de velocidad para
el L10 y motores NT que usan el sistema de combustible
PT. Actualmente se utiliza en la carrera nacional Ford/
Cummins logrando grandes resultados en el kilometraje.
Fijese por favor cuando salgan estos motores en el
otofio. Tendremos mas detalles acerca de este motor
en la pré™xima edicién de profesional de Piezas.




Ultimos Catalogos de Piezas

Aplicacion Numero de boletin
Revisién

4B, BT3.9 Marina 3822100-01
424/444 Automotriz (444XT) 3884288-01
6BT5.9 Marina 3822119-01
Nuevos

BBTA5.9 Bomba contra incendio 3884267-00
NT, NTA855 Big Cam 1 Gen. 3884297-00
NTA855 Big Cam Marina 3884298-00
KT, KTA38 Construccion (postenfriador bajo) 3884289-00
KTA38 G3 Generador 3884295-00
10 Construccion (reduccion del ruido) 3884307-00
KT, KTA38 Marina 3884296-00
KTA50 Construccion (postenfriador bajo) 3884306-00
KT, KTA19 Unidad de Potencia (1990) 3884308-00
KTTA19 Unidad de Potencia 3884309-00
KTTA10 Construccién 650/700 3884314-00
KT19 Locomotora 3884317-00
NTA855 Unidad de Potencia Big Cam Il 3884316-00
3A1.7 Construccion (Baja velocidad) 3884320-00
3A1.7 Construccion (Alta velocidad) 3884319-00
PT Pacer 3884310-00
BCTA8.3 Autormnetriz carga de aire enfriado 3884303-00
4A2.3 Construccion (alta velocidad) 3884285-00
4A2.3 Construccién (Baja velocidad) 3884286-00
6AT3.4 Construccion (Alta velocidad) 3884304-00
BAT3.4 construccion (Baja velocidad) 3884305-00
Especializados

6BT5.9 Chrysler (1990) 3884324-00
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Profesional de Piezas Cummins #3 Motores
Hoja de Datos /89
Producto Caracteristicas Ventajas Beneficios
Big Cam llI Turbocargador T46B Baja velocidad del flujo del aire. | Mas torque a baja velocidad.
Postenfriador Redisefiado Enfriamiento efectivo del aire. Duracién del motor,
Enfriador de Aceite con carcaza | Trasmite menos ruido. Reduce la necesidad de las
de aluminio y carter de acero enclosuras de aceite.
estampado.
Falda de piston deslizante. Reduce espacio entre lapared | Reduce el ruido del motor
de la falda y el cilindro. causado por el golpeteo de
pistén.
Inyeccion de combustible Previene que &l combustible Reduce el mantenimiento
Directa (DDF). entre a la copa del inyector del inyector.
cuando no esta en movimiento.
Big Cam IV Sisterna Mejorado Postenfriador | El acceso de aire viene siendo Mejora la economia del
mas denso v frio. combustible.
Rapida aceleracion del ensamble| Facilita la respuesta a ala
del rotor del turbo. aceleracion.
Baja combustion y bajas Aumenta la calidad y duracién
temperaturas de la camara. del motor,
Turbo Serie HT El sistema Bearing reduce Calidad y duracion mejorada.
perdidas de friccion en el
conijinete.
Rapida aceleracion del turbo. Facilita la res puesta a la
aceleracion.
Jgo Anillos El annillo superior tiene un Aumenta la vida del anillo y
Premium Plus. inserto de cromo. del piston.
Nuevo Big Camisas de ajuste en la parte Reduce desgaste en el bloque | Aumenta la vida por
Cam IV inferior. de cilindros. completo.

Nuevo Mltiple Pulsante.

Inserto doble de acero
niquelado en los pistones.

Turbocargador BHT3B

Elimina sellamiento de los
anillos.

Aumenta la duracion de los
anillos superiores.

Rapida respuesta del motor.
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Mejora la duracion.

Aumenta la vida por
completo.

Facilita la res puesta a la ace-
leracion y mejo ra la economia
del combustible.

N

W



Producto

Caracteristicas

Ventajas

Beneficios

Big Cam IV 88

Control, de avance de tiempo.

Sellamiento del anillo entre el
blogue y la camisa del cilindro,
en todos los modelos.

Nueva configuracion del domo
del piston y cortes valvulares
menos profundos.

Alta eficiencia y un solo pasaje
del enfriador de aceite.

Nuevo Termostato.
LF3000, combinacion del

fluido completo y desvio del
filtro.

Mejora €l arranque en frio
mientras gue limita la presion.
del cilindro bajo condiciones
de alto poder de operacion.

Asegura un sellamiento total

entre el bloque y la camisa.

Relacién de alta compresion
en los pistones.

Reduce restricciones en €l
fluido.

Alto promedio de temperatura
del aceite y baja friccion.

Mejora la filtracion de contami-

nantes y reduce contaminacion
de agua.
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Mejora la duracién y econo-
mia del combustible.

Aumenta la duracion.

Mejora la combustion.

Enfriador mas eficiente.

Mejora la economia del com-
bustible y duracién del motor.

Aumenta la vida del motor.




Examen del Profesional de Pieza #12

(las respuestas apareceran en el Profesional de piezas 13)

. El Postenfriador en el Big Cam lll pasa el enfriador a travez del Panal.

A. Unavez

B. Seis veces
C. Tres veces
D. Diez veces

. Elinyector DFF utilizado en los motores Big Cam Ill, han sido previamente utilizados en los motores Serie C.

A. Verdadero
B. Falso

. ¢ Cuales de los siguientes fueron introducidos en el motor Big Cam IV?

A. H Multiple Pulsante

B. Arbol de Levas sin brida

C. Sistema Postenfriador Optimizado
D. Ninguna de las mencionadas

. Bl juego de anillos usado en los motores Big Cam IV, es llamado ahora:

A. Premium Plus

B. Premium

C. Big Power performers
D. Standard

. Elfiltro de aceite Fleetguard LF 3000 fue primero usado por Curmmins en:

A. Motores Serie C
B. Motor J

C. Nuevo Big Cam IV
D. Big Cam Il

. Lavida de los motores Nuevos Big Cam IV con camisas de ajuste en la parte inferior fue mejorada debido a que las

camisas:

A. Eran cuadradas

B. Esfuerzos reducidos en el bloque
C. Usaban un material mas suave
D. Eran més pequenas

. ¢Cual fue el resultado de relacion de alta compresion en los pistotones usados en el Big Cam IV 887

A. Incremento emisiones

B. Redujo ruidos

C. Mejoro la combustién

D. Reduijo la restriccién del paso del refrigerante

. Bl nuevo termostato en los motores Big Cam IV 88 deriva el 100% del aceite cuando se temperatura es menor de

228% F. que resulta en:

A. Un promedio de la temperatura del aceite mas alto
B. Menos friccién del motor

C. Mejora economia del combustible

D. Todas las anteriores
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

El filtro Fleetguard LF 3000 es standard en todos los modelos Big Cam [V 88 y la combinacion del fluido total y paso
de derivacion también.

A. Verdadero
B. Falso

Los pistones en el Motor L10:

A. Son exactamente iguales al Big Cam IV

B. Son exactamente iguales al Motor Serie A

C. No tienen anillos

D. No tienen cortes valvulares por encima de la cabeza del pistdn

El disefio de camisas usado en el motor L10 proporciona:

A. Menos capacidad de apriete en la camisa

B. Incremento de vibracion en la camisa

C. Una distribucion mas pareja en las cargas de apriete
D. Ninguna de las mencionadas

La diferencia entre las cabezas del cilindro en el motor Serie A turbocargado y el naturalmente aspirado es:

A. Las cabezas del cilindro tienen un corte entre las valvulas sobre la cara del revestimiento.
B. No hay ninguna diferencia

C. Los motores turbocargadoses tienen cabezas de cilindro mas pequenas.

D. Los motores turbocargadores tienen un inserto de niquel.

El motor Serie A es el tnico motor de Cumming que usa un sistema de combustion de inyeccion indirecta.

A. Verdadero
B. Falso

No hay planes para incluir informacién de la Serie A en el OEPL.

A. Verdadero
B. Falso

Los motores de las Series By C usan:

A. Inyeccion indirecta

B. El sistema de combustion Ricardo Comet
C. Carburadores

D. Inyeccién directa

Los dos motores de las Serie B y C usan camisas secas

A. Verdadero
B. Falso

¢ Qué tamafio de pistones tienen disponibles los motores Serie B?

A. Standard

B. 0.5 mm sobre medida
C. 1.0 mm sobre medida
D. Todas las anteriores

Todos los nimeros de piezas de las Series B y C empiezan con un “39”.

A. Verdadero
B. Falso
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18. ¢Cuantas valvulas por cilindro tienen los motores de la Serie By C?

A. Una

B. Dos

C. Cuatro

D. Varia dependiendo en el modelo

20. ¢Que productos nuevos fueron anunciados en esta edicién?

A. El nuevo L10 para construccion
B. Bl 444XT

C.EIP.T. Pacer

D. Todas las anteriores.

Respuestas del Profesional de Piezas #11

1. A 6. D 11.B 16.D
2. D 7. A 12.A 17.A
3. D 8 C 13. A 18.D
4. D 9. C 14.E 19.A
5 B 10. A 15.B 20.C
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