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Esta presentacion de autocapacitacion suministra informacion diferente de Introduccion de
Nuevos Productos (NPI) parael Camion de Obras 797B.

OBJETIVOS

Después de ver lainformacion de esta presentacion, el técnico de servicio tendra la capacidad

de:
1. Ubicar eidentificar los nuevos componentes de los Camiones 797B;

2. Explicar la operacion de los nuevos componentes de |os sistemas; y
3. Trazar €l flujo de aceite 0 aire através de |0s sistemas nuevos.

REFERENCIA
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SIMILITUDES Y DIFERENCIAS

CARACTERISTICAS PARECIDO IGUAL

Apariencia de la maquina X

Cabina del operador X

Motor

Tren de fuerza

Sistema de direccion

Sistema de levantamiento

Sistema de frenos

X | X | X | X | X |X

Sistema de aire

INTRODUCCION

El Camion de Mineria 797B esta disefiado para ayudar areducir € costo por tonelada en las
operaciones de mineria grandes. El nuevo modelo, con caja estandar, se caracteriza por un
aumento en la carga util nominal de 326 toneladas métricas (360 toneladas) a 345 toneladas
meétricas (380 toneladas). Otras mejoras incluyen un aumento en la potencia bruta del motor de
2.535 kW (3.400 hp) a 2.648 kW (3.550 hp). Estos cambios permiten que el nuevo camion
reduzcade 3 a5 por ciento el costo por tonelada de acarreo cuando se compara con € Camion
797. El nuevo disefio del Camidn 797B opera con un peso de 624.000 kg (1.375.000 libras);
aproximadamente 14.000 kg (30.000 libras) méas que el modelo anterior.

L os nuevos neuméticos de mayor capacidad permiten un aumento en el Peso Bruto de la
Maguina (GMW). Los nuevos neuméticos 59/80R63 tienen una carga nominal de 104 toneladas
meétricas (115 toneladas) en comparacion con la carga nominal de 102 toneladas métricas (112
toneladas) de las |lantas 58/80R63 usadas en |os Camiones 797. Para asegurar €l rendimiento
productivo y confiable, para un mayor peso del vehiculo, se ha aumentado la capacidad de
frenado y direccion del Camidn 797B. EI aumento en la presion del freno de servicioy enla
capacidad del freno de estacionamiento proporcionan mayor potencia de paraday de
estacionamiento. EI Camién 797B cumple o excede los requisitos de certificacion mas exigentes
de SAE y delaBritish Columbia. Cilindros de direccion mas grandes, varillgjes de direccion
mas robustos y mayor capacidad del acumulador aseguran una direccién con mayor respuestay
confiabilidad paratodas las condiciones exigentes de mineria.
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CAMBIOS GENERALES DE LA MAQUINA

797

797B

PREFIJO DE
No. DE SERIE

SYW

JSM

CAPACIDAD DE CARGA

327 Tons. metr. (360 tons)

345 Tons. metr (380 tons)

PESO BRUTO 559.090 kg (1.230.000 Ib) 623.690 kg (1.375.000 Ibs)
NEUMATICOS 58/80R63 59/80R63
LONGITUD 14,47 metros (47,5 pies) 14,53 metros (47,8 pies)
ANCHO 9,15 metros (30 pies) 9,76 metros (32 pies)
ALTURA 7,24 metros (23,8 pies) 7,58 metros (24,9 pies)
ék]:iﬁggi 15 metros (49,3 pies) 15,29 metros (50,2 pies)

VELOCIDAD MAXIMA

62,6 km/h (38,9 millas/h)

67,6 km/h (42 millas/h)

Los cambios generales en el Camion 797B incluyen:

- Cambi¢ € prefijo de nimero de serie de 5YW a JSM.

- Aument6 la capacidad de transporte de carga de 327 toneladas métricas (360 toneladas) a
345 toneladas métricas (380 tonel adas).

- Aumento el Peso Bruto de la Maguina (GMW) de 559.090 kg (1.230.000 libras) a
623.690 kg (1.375.000 libras).

- Peso vacio (sin caja) — 214.820 kg (473.600 libras).
- Peso delacaja - 38.000 kg (84.000 libras) a 63.000 kg (140.000 libras).
- Aumento el tamario de los neumaticos de 58/80R63 a 59/80R63.

- Longitud — 14,53 metros (47,8 pies).

- Ancho — 9,76 metros (32 pies).

- Altura- 7,58 metros (24,9 pies).

- Altura con cgjalevantada — 15,29 metros (50,2 pies).
- Velocidad de desplazamiento méximaa 1.900 rpm del motor — 67,6 km/h (42 millas/hora).
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Lafotografia muestra el lado izquierdo del Camiédn de Obras 797B. El Camion 797B es el
camion més grande fabricado por Caterpillar.

L os componentes mostrados son:

- Enfriadores de aceite de los frenos traseros (1)
- Tanque de combustible (2)
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Lafotografia muestra el lado derecho del Camion 797B.
L os componentes mostrados son:

- Un tanque hidréulico grande (1) en €l centro del camidn, que realmente son tres tanques
hidraulicos separados.

- El enfriador de aceite de mando de direccién y del ventilador y los dos enfriadores de
aceite de los frenos delanteros (2), situados en la parte delantera de | os tanques hidraulicos.
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Lafotografia muestrala parte delantera del Camién 797B.

Los Camiones 797B usan un radiador de médulos en zig-zag. El radiador de médulos en zig-zag
facilitalareparacion o reemplazo de los nucleos individual es mas pequefios.
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Lafotografia muestrala parte trasera del Camiéon 797B.

Hay varias opciones obligatorias de |as cgjas de |os Camiones 797B y estan disponibles en
varios disefios. El peso de las cgjas disponibles varia de 38.000 kg (84.000 libras) a 63.000 kg
(140.000 libras), que depende de la capacidad de transporte de carga del camion.

L os cables que sostienen la caja levantada se guardan debajo de la parte traserade lacaja. En
cualquier trabajo que se vaya a hacer, mientras la caja esta levantada, los cables deben estar
conectados entre lacgjay €l chasis trasero, para mantener la cgja en la posicion levantada.

Los cables del Camion 797B tienen un nuevo disefio y son mucho més féciles de instalar.
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MOTOR

Lafotografia muestra el lado izquierdo del motor para atitudes bajas del Camidn 797B. El
motor para altitudes bajas se usa en los Camiones 797B gue operan a altitudes menores que
2.592 metros (8.500 pies). EI motor reducira su potenciasi opera por encima de esta atitud. El
motor para altitudes bajas viene equipado con dos médulos de Motor 3512B posenfriadosy con
turbocompresion doble cada uno. El motor para altitudes bajas tiene cuatro turbocompresores:
dos para el médulo de motor delantero y dos para el médulo de motor trasero.

Los cambios a motor del Camion 797B incluyen:

- Se aument0 la potencia bruta del motor de 2.535 kW (3.400 hp) a2.648 kW (3.550 hp).
- Se aument0 la potencia a volante de 2.397 kW (3.213 hp) a2.513 kW (3.370 hp).

- Se cambi6 la bomba de cebado de combustible mecénica por una bomba de cebado de
combustible eléctrica.

- Se aumento la velocidad maxima del ventilador de 500 rpm a 525 rpm.

- Los soportes de hierro fundido traseros del motor han cambiado para permitir e montaje
del nuevo conjunto del motor. Los soportes delanteros del motor se bajaron en el chasis por
la misma razén. También se hicieron cambios en | as planchas de montgje de tubo ROPS y
en los montajes del radiador superior.

- Se afadio un sensor de presion a sistema de lubricacion de acoplamiento del motor.
- El sistema de renovacion de aceite del motor esté disponible como accesorio.
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Lafotografia muestra el lado derecho del motor para atitudes bagjas del Camion 797B. Los
filtros de cebado de combustible y las bombas de cebado de combustible el éctricas (flechas)

estan ubicadas en este lado del motor.

A continuacion se indicalainformacion del motor para altitudes bajas del Camién 797B:

- Prefijos del numero de serie:
3524B -
3512B Delantero -
3512B Trasero-

- Especificaciones de rendimiento:
3524B -
3512B Delantero -
3512BTrasero -

- Altitud méxima -

- Potencia bruta -

- Potencia neta -

- Velocidad ataen vacio -

- Velocidad a carga plena -

- RPM de velocidad de calado -

- RPM de limite de par -

- Refuerzo arpm de carga plena -

- Refuerzo arpm de limite de par -

3TN
1AW
2CS

0K 3587

0K 3585

0K 3586

2.591 metros (8.500 pies)

2.648 kW (3.550 hp)

2.513 kW (3.370 hp)

1.950 rpm

1.750 rpm

1.744 £ 65 rpm (sin limite de par)
1.600 + 65 rpm

193 + 20 kPa (28 + 3 lb/pulg?) (al nivel del mar)

163 + 20 kPa (23,7 + 3 Ib/pulg?) (al nivel del mar)
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Lafotografia muestra un primer plano del filtro de cebado de combustible y de la bomba de
cebado de combustible eléctrica (1). Durante la operacion del sistema de cebado de combustible
eléctrico, e combustible fluye de la bomba de transferencia de combustible por € orificio de
entrada (2), pasa por € filtro de cebado de combustible, por lavalvula de retencién (3) y por la
manguera (4) alos filtros de combustible secundarios y al resto del sistemade combustible. La
valvula de retencion evita que el combustible se devuelva por el sistema de cebado de
combustible durante la operacion normal.

Lafuncién principa del sistema de cebado de combustible es llenar |os filtros de combustible
secundarios después del cambio de filtro de combustible. El sistema de cebado de combustible
también puede usarse parallenar €l sistema de combustible si se ha agotado en € motor. Si €l
motor ya no tiene combustible, durante el cebado se debe bloquear la tuberia de retorno de
combustible con €l fin de forzar el paso de combustible alos inyectores.

El combustible sdlo fluye por los filtros de cebado de combustible cuando la bomba de cebado
de combustible el éctrica esta funcionando. Generalmente | os filtros de cebado de combustible no
necesitan cambiarse durante la vida Util del motor. Realice €l servicio de estos filtros s6lo como
sea necesario.

NOTA: S e motor no tiene combustibley e sistema de combustible requiere cebado,
puede ser necesario bloguear latuberia deretorno de combustible durante el cebado para
forzar el paso de combustible alosinyectores.
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Dos filtros de combustible secundarios se encuentran arriba de los filtros de aceite del motor, al
lado izquierdo de los médul os de motor trasero y delantero. Encimade los filtros de combustible
se encuentra el interruptor (1), que controla la bomba de cebado de combustible eléctrica. Un
disyuntor de 10 amperios (2) protege €l circuito eléctrico de la bomba de cebado de combustible.
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Lafotografia muestra el lado izquierdo del motor para atitudes atas del Camion 797B. El motor
para altitudes altas se usa en los Camiones 797B gue operan entre |os 3.050 metros (10.000 pies)
a4.575 metros (15.000 pies). El motor reducira su potenciasi se opera a alturas mayores o
menores de esta gama. El motor para altitudes altas tiene dos modul os de motor 3512B
posenfriados y con turbocompresion en serie'y cuédruple cada uno. El motor para atitudes altas
tiene ocho turbocompresores; cuatro para el modulo de motor delantero y cuatro para el modulo
de motor trasero.
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Lafotografia muestra el lado derecho del motor para altitudes altas del Camidn 797B.

A continuacién seindicalainformacion del motor para altitudes atas del Camion 797B:

- Prefijos de nimero de serie:
3524B -
3512B Delantero -
3512B Trasero -

- Especificaciones de rendimiento:
3524B -
3512B Delantero -
3512B Trasero -

- Altitud de operacion -

- Potencia bruta -

- Potencia neta -

- Velocidad ataen vacio -

- Velocidad a carga plena -

- RPM de velocidad de calado -

- RPM de limite de par -

- Refuerzo arpm de carga plena -

- Refuerzo arpm de limite de par -

3TN
1AW
2CS

0K1721

0K1719

0K1720

3.050 metros (10.000 pies) a4.575 metros (15.000 pies)
2.648 kW (3.550 hp)

2.513 kW (3.370 hp)

1.950 rpm

1.750 rpm

1.744 + 65 rpm (sin limite de pa)

1.600 + 65 rpm

243 kPa (35,2 Ib/pulg?) (al nivel del mar)

+ 20 kPa ( + 3 1b/pulg?)
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El motor para altitudes bajas tiene dos médulos de Motor 3512B posenfriadosy con
turbocompresion doble. El motor para altitudes bajas tiene cuatro turbocompresores; dos para el
modulo de motor delantero y dos para el médulo de motor trasero. Este diagrama muestra el
flujo de aire por €l sistema de admision de aire y escape de uno de los modul os de Motor 3512B
para altitudes bajas usado en los Camiones 797B.

El aire limpio proveniente de los filtros entra por €l lado del compresor de |os turbocompresores.
El aire comprimido que viene de |os turbocompresores fluye al posenfriador. Después de que el
aire es enfriado por el posenfriador, €l aire pasaalos cilindrosy se combinacon el combustible
parala combustion.

L os dos turbocompresores son impulsados por |os gases de escape que salen de los cilindros, y
entra por €l lado de la turbina de los turbocompresores. L os gases de escape fluyen por los
turbocompresores, latuberia de escape y los silenciadores.
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Lafotografia muestralos dos turbocompresores del médulo de motor trasero de un motor para

altitudes bajas.
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El motor para altitudes altas tiene dos modul os de Motor 3512B posenfriadosy con
turbocompresion en serie y cuadruple cada uno. El motor para altitudes altas tiene ocho
turbocompresores; cuatro para el modulo de motor delantero y cuatro para el médulo de motor
trasero. Este diagrama muestra el flujo de aire por el sistema de admision de airey escape de
uno de los modul os de motor 3512B para altitudes altas usado en el Camion 797B.

El aire limpio proveniente de los filtros entra a l os turbocompresores méas grandes de presion
baja. El aire comprimido que viene de los turbocompresores de presion baja fluye ala entrada de
los turbocompresores mas pequefios de presion alta. Después de una compresion adicional en los
turbocompresores de presion alta, €l aire pasa al posenfriador. Después de que € aire es enfriado
por el posenfriador, fluye alos cilindrosy se combinacon el combustible parala combustion.

L os turbocompresores son impul sados por 10s gases de escape que salen de los cilindros. Los
gases de escape entran primero alos turbocompresores mas pequefios de presion alta. Los gases
de escape fluyen entonces por |os turbocompresores de presion baja, la tuberia de escapey los
silenciadores.
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Lafotografia muestralos cuatro turbocompresores del modulo de motor trasero de un motor
para altitudes altas.

El aire limpio que proviene de los filtros entra a | os turbocompresores més grandes de presion
baja (1). El aire comprimido que viene de los turbocompresores de presion bajafluye ala
entrada de |os turbocompresores mas pequerios de presion alta (2). Después de una compresion
adicional por los turbocompresores de presion alta, el aire fluye al posenfriador (3). Después de
gue el aire es enfriado por el posenfriador, €l aire fluye alos cilindrosy se combinacon €
combustible parala combustion.

L os turbocompresores son impul sados por 10s gases de escape que salen de los cilindros. Los
gases de escape entran primero alos turbocompresores mas pequefios de presion alta. Los gases
de escape desde |os turbocompresores de presion ata fluyen alos turbocompresores mas
grandes de presion baja. Los gases de escape entonces fluyen a través de |os turbocompresores
de presion baja, latuberia de escape y los silenciadores.
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Lafotografia muestra el modulo del radiador del Camion 797B. La velocidad méxima del
ventilador del Camidn 797B se ha aumentado de 500 rpm a 525 rpm. Lavelocidad del
ventilador se aumentd para ayudar aenfriar este motor de potencia més alta. El ventilador es
impulsado hidraulicamente. Una bomba de pistones de caudal variable suministraflujo de aceite

al motor de caudal fijo que se ubicaen €l centro del ventilador. El motor hidréulico hace girar las

paletas del ventilador.

El ECM de los frenos/enfriamiento controlala velocidad del ventilador. Lavelocidad del
ventilador varia dependiendo de muchas entradas, pero la velocidad méximadel ventilador es:
- 475 rpm--cuando no hay frenado o retardo (camién ascendiendo)
- 525 rpm--cuando hay frenado o retardo (camion descendiendo)

L as entradas que determinan la velocidad del ventilador son:

- Temperatura del agua de la camisas - Velocidad de desplazamiento

- Temperatura de lubricacion de la transmision - Temperatura de aceite de los frenos

- Temperatura de salidadel convertidor de par - Estado de los frenos

- Temperatura del refrigerante del posenfriador - Salida del estado del sistema de
levantamiento

Cuando €l sistema de levantamiento esta en laposicion LEVANTAR o BAJAR, lavelocidad
deseada del ventilador se reduce a 200 rpm para disminuir la carga en e mando de la bomba.
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A continuacion se muestran los limites de velocidad del motor con base en las entradas del
sensor de temperatura, la velocidad de desplazamiento y la entrada de retardo/frenado.

LIMITES DE CONTROL DE VELOCIDAD
DEL VENTILADOR (RPM)
LIMITE DE LIMITE DE
VELOCIDAD VELOCIDAD
VELOCIDAD DEL DEL VENTILADOR | DEL VENTILADOR
MOTOR SIN RETARDO CON RETARDO
1.250 O MENOS 339 525
1.300 353 525
1.450 394 525
1.500 407 525
1.600 434 525
1.700 461 525
1.750 O MAS 475 525
CONTROL DEL VENTILADOR DEL MOTOR °C (°F)
SIN RETARDO O CON RETARDO MENOR DE 4 MILLAS/HORA
TEMPERATURA
TEMPERATURA TE(ZASE%AETBARSA ACEITE TEMSP/EEQ/TAURA TEMPERATURA | CONTROL DEL
POSENFRIADOR|  CAMISAS TRANSMISION | coNnv. DE PAR FRENOS VENTILADOR
PRIORIDAD 1 2 3 4 5
< 65 (150) < 88 (190) < 88 (190) < 88 (190) <102 (215) DESCONECTADO
<65 (150) @O | SEa(e0) | sesgsn) | S102(19 |PORPRORIDAD
> 65 (150) > 99 (210) > 96 (205) > 102 (215) > 107 (225) LT IAMBIEI'AE

NOTA: DURANTE RETARDO Y FRENADO A 4 MILLAS/HORA Y MAYOR, LA VELOCIDAD DEL VENTILADOR
SE ESTABLECE A LA DE LA TABLA LIMITE

Como se muestraen latabla arriba, si las temperaturas del sensor estan por debajo de los limites
inferiores, el control del ventilador se desconectay lavelocidad del ventilador puede llegar hasta

0 rpm. Si las temperaturas estén entre los limites inferiores y superiores del sensor, la velocidad
del ventilador se modulara de acuerdo con la prioridad del sensor a una curva de velocidad del
ventilador establecida para cada sensor. Si alguna de las temperaturas del sensor es mayor que
los limites superiores, lavelocidad del ventilador se establecera en los valores mostrados en la

tabla arriba.
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Se ha colocado un sensor (flecha) en la seccion de suministro trasero de la bomba de [ubricacion
del acoplamiento del motor. La seccién de suministro trasera de la bomba extrae aceite del
tanque de aceite del acoplamiento del motor. El aceite de suministro fluye desde la seccién
trasera de la bomba, a través de un tubo, al enfriador de aceite del acoplamiento del motor. El
aceite fluye desde el enfriador de aceite del acoplamiento del motor y es rociado sobre €
acoplamiento de resorte para lubricacién y enfriamiento.

El sensor mide la presion de aceite de lubricacion del acoplamiento del resorte. El sensor
suministra una sefia de entradaa ECM maestro del motor. EIl ECM maestro del motor
suministrala sefial de entradaal VIMS, que informa al operador sobre la presion de aceite de
lubricacion del acoplamiento de resorte del motor. Si la presion de lubricacion del acoplamiento
es menor que 275 kPa (40 Ib/pulg?), se registrara un suceso de presion baja de aceite de
[ubricacién del acoplamiento.

El sensor de presién de lubricacion del acoplamiento recibe un voltgje regulado de 5,0+0,05
voltios del ECM maestro. La sefia de salidadel sensor de presién de lubricacion del
acoplamiento es una sefial de salida andloga de voltaje de corriente continua que varia entre 0,95
y 4,26 voltios CC con una gama de presion de operacion entre 204.8 y 965,3 kPa (29,7 y 140

Ib/pulg).
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Sistema de renovacion de aceite del motor (accesorio): Los componentes de los sistemas de
renovacion de aceite del motor se encuentran en el lado izquierdo del motor. Hay un sistemade
renovacion de aceite separado en los médul os de motor delantero y trasero. Lafotografia
muestra el modulo de motor delantero. En cada médulo de motor, €l aceite del motor fluye del
blogue de motor por un filtro de aceite (1) alavavula solenoide de renovacion de aceite del
motor (2). Cuando el solenoide se activay desactiva, una pequefia cantidad de aceite fluye desde
lavavula de solenoide de renovacion de aceite del motor alatuberia de combustible de retorno
al tanque de combustible. El aceite del motor regresa al tanque de combustible con €
combustible de retorno. El aceite de motor se mezcla con el combustible en €l tanquey fluye con
el combustible alosinyectores EUI para ser quemado.

Cuando se usa €l sistema de renovacion de aceite del motor, los filtros de aceite del motor, €l
filtro del sistema de renovacién de aceite del motor, laregjillade combustible primariay los
filtros de combustible secundarios deben cambiarse a interval os de 500 horas. El aceite de motor
deberd cambiarse a menos una vez por afio o cada 4.000 horas del medidor de servicio.

Se deben tomar muestras de aceite del motor regularmente para asegurar que el nivel de hollin
del aceite del motor esta dentro de una gama de operacion segura.



SSRV7102-07 -25- NPI
Vol. 7, No. 2, 2002

Los ECM esclavos del motor regulan la cantidad de aceite inyectada por la valvula solenoide de
renovacion de aceite de motor. Se deben cumplir varios parametros antes de que el ECM
permitalainyeccion de aceite por €l sistema de renovacion de aceite de motor. Los parametros
gue se deben cumplir son:

- Laposicion del combustible debe ser mayor que 10 mm (0,40 pulg).
- Las rpm del motor deben estar entre 1.100 y 1.850 rpm.
- Latemperatura del agua de las camisas debe estar entre 63°C (145°F) y 107°C (225°F).

- Lapresion diferencial del filtro de aceite en velocidad ata en vacio con aceite caliente debe
ser menor que 70 kPa (10 Ib/pulg?).

- Lapresion diferencial del filtro de combustible debe ser menor que 140 kPa (20 Ib/pulg?).

- Losinterruptores de nivel de aceite del motor deben enviar una sefial validaa ECM del
motor.

- El motor debe haber estado funcionando mas de cinco minutos.
- El nivel de combustible debe ser mayor que 10%.

El sistema de renovacion de aceite del motor puede CONECTARSE o DESCONECTARSE con
el ECAP o laherramientade servicio ET. La cantidad de aceite inyectado también puede
gjustarse programando los ECM esclavos de motor con la herramienta de servicio ET. El gjuste
de fébrica se muestra en la herramienta de servicio como "0" y es equivalente a 0,5% de relacion
aceite acombustible. Larelacion puede cambiarse con la herramienta de servicio aun valor
entre menos 50 (-50) a mas 50 (+50), que es equivalente aun valor de 0,25% a 0,75% de
relacion de aceite a combustible.

NOTA: Para obtener infor macién mas detallada sobre €l servicio del sistema de
renovacion de aceite, consulte el Médulo del Manual de Servicio " Sistema de Renovacion
de Aceite" (RENR2223).
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Lafotografia muestra el filtro de aceite del sistema de renovacion de aceite (1) y lavévula
solenoide de renovacién de aceite del motor (2) en el modulo de motor trasero.
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La figura muestra una vista transversal de la valvula solenoide de renovacion de aceite del
motor. Cuando los ECM esclavos del motor determinan que el aceite puede inyectarse ala
tuberia de retorno de combustible, se envia una sefial de ciclo de trabajo de Modulacién de
Duracion de Impulso (PWM) al solenoide de renovacion de aceite. El solenoide se ACTIVA por
1,25 segundosy se DESACTIVA por 1,25 segundos, para un tiempo de ciclo total de 2,5
segundos. El nimero de veces que se ACTIVA y DESACTIVA €l solenoide determinara el
volumen de aceite inyectado. El aceite se inyecta cuando el solenoide se ACTIVA y cuando el
solenoide se DESACTIVA.

Cuando €l solenoide se ACTIVA, €l aceite del motor fluye al lado izquierdo del piston y empuja
el piston aladerecha. El volumen de aceite que queda atrapado entre €l lado derecho del piston
y labola de retencion comprime el resorte y abre el conducto a la tuberia de retorno de
combustible.

Cuando €l solenoide se DESACTIVA, € aceite del motor fluye al lado derecho del pistény
empuja el piston alaizquierda. El volumen de aceite que queda atrapado entre el lado izquierdo
del pistony labolade retencion comprime el resorte y abre el conducto alatuberia de retorno
de combustible.

El volumen de entrega esigual a 3,04 ml/ciclo (0,1 oz/ciclo).
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Lafiguramuestra el diagramadel sistema de aceite en |os camiones con sistema de renovacion
de aceite del motor. El aceite del motor fluye desde el blogque de motor por un filtro de aceite ala
valvula solenoide de renovacion de aceite del motor. Cuando el solenoide se activay desactiva,
una pequefia cantidad de aceite fluye de la v vula solenoide de renovacion de aceite del motor a
latuberia de combustible de retorno a tanque de combustible. El aceite del motor regresa al
tanque de combustible con el combustible de retorno. El aceite del motor se mezcla con €l
combustible en €l tanquey fluye con el combustible alos inyectores EUI para ser quemado.
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El diagrama muestra e sistema de combustible de los camiones gque tienen un sistema de
renovacion de aceite del motor y la bomba de cebado de combustible el éctrica.

Renovacion de aceite del motor: El aceite del motor fluye del bloque de motor por un filtro de
aceite alavalvula solenoide de renovacion de aceite del motor. Cuando el solenoide se activay
desactiva, una pequefia cantidad de aceite fluye desde la valvula solenoide de renovacion de
aceite del motor alatuberia de combustible de retorno a tanque de combustible. El aceite del
motor regresa a tanque de combustible con el combustible de retorno. El aceite de motor se
mezcla con el combustible en el tanque y fluye con el combustible a los inyectores EUI para ser
guemado.

Sistema de cebado de combustible eléctrico: Dosfiltros de combustible secundarios estan
ubicados arriba de los filtros de aceite del motor, al lado izquierdo de los modul os de motor
delantero y trasero. Encima de los filtros de combustible se encuentra un interruptor que controla
la bomba de cebado de combustible eléctrica. Un disyuntor de 10 amperios protege el circuito
eléctrico de labomba de cebado de combustible. Durante la operacién del sistema de cebado de
combustible eléctrico, el combustible fluye de la bomba de transferencia de combustible, por el
filtro de cebado de combustible y lavavula de retencion, alos filtros de combustible
secundariosy al resto del sistema de combustible. Lavavula de retencion evita que el
combustible se devuelva através del sistema de cebado de combustible durante la operacion
normal. Lafuncion principal del sistema de cebado de combustible esllenar los filtros de
combustible secundarios después del cambio de filtros de combustible.
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CAMBIOS DEL TREN DE FUERZA

TREN DE FUERZA

Los cambios en el tren de fuerzadel Camion 797B incluyen:

- Se aumento la salida de calado del convertidor de par de 23.646 Nm (17.500 Ib-pie) a

25.675 N-m (19.000 |b-pie).

797 797B
SALIDA DE CALADO 23.646 NeM 25.675 NeM
DEL CONVERTIDOR DE PAR (17.500 Ib-pie) (19.000 Ib-pie)
VELOCIDAD DE MOTOR 1.530 +- 65 RPM 1.600 +- 65 RPM
LIMITANTE DE PAR
PRESION DE EMBRAGUE
DE TRABA DEL 1.929 kPa , 2067 kPa ,
CONVERTIDOR DE PAR (280 Ib/pulg?) (300 Ib/pulg?)
MAZO DE CABLES DE RUTA
LA TRANSMISION MEJORADA
ENGRANAJE SENSOR MAS ESPESOR
TCS Y MAS DURACION
24

- Se aumento la velocidad del motor con limite de par de 1.530 rpm a 1.600 rpm.

- Se aumento la presion del embrague de traba del convertidor de par de 1.929 kPa
(280 Ib/pulg?) a2.067 kPa (300 Ib/pulg?).

- Nuevos mazos de cable de la transmision.

- Nuevo engrangje de velocidad de larueda del Sistema de Control de Traccion (TCS) en €l

diferencial.




SSRV7102-07 -31- NPI
Vol. 7, No. 2, 2002

Se cambiaron cuatro mazos de cables de la transmision (flecha). Dos mazos de cables van juntos
por € protector del gje de mando alatransmision. Estos mazos de cables han sido redisefiados
en e Camién 797B, para controlar problemas de confiabilidad debido a factores de tension,
doblamiento y friccion. El conector para estos mazos de cables estaba original mente en la parte
delanterade latransmisién. Y ahora se encuentra en €l tubo transversal del chasis.

El cambio fundamental esta en larutadel mazo de cables. El antiguo disefio enviaba €l mazo de
cables através del protector del e de mando, y hacia arriba, al conector en la parte delantera de
latransmision. El nuevo disefio vadirecto por latransmision al tubo transversal, eliminando
tensiones, doblamientosy fricciones en el mazo de cables. El nuevo mazo de cables también esta
cubierto por un protector (manguera de caucho) que lo protege alin mas. El soporte que conecta
el protector del gje de mando con € tubo transversal incluye ahora un "paso” que se usa para
sostener el mazo de cables.

Debido a gue cambi6 lalongitud de los dos mazos de cables y 1a posicion de montaje en la
transmision, también cambi6 lalongitud de los dos mazos de cable que conectaban estos ala
cabina . Estos son los mazos de cables que se comunican con las vélvulas y sensores de Control
de Presion de Embrague Electronico (ECPC), asi como con €l diferencial trasero.
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Se cambi6 el engrangje (flecha) del sensor de velocidad de volante del Sistema de Control de
Traccion (TCS). El nuevo engrangje es de mayor espesor y mas durable para aumentar la
confiabilidad. El nuevo engrangje puede instalarse en camiones de model os anteriores. Cuando
seinstala el engrangje, aseglrese de que las cabezas de |0s pernos estén en € lado externo 'y que
los engranajes giran libremente.
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CAMBIOS DEL SISTEMA DE DIRECCION

- Direccion de control electrénico (usada en algunos 797)
- Cilindros de direccién de mayor diametro

- Se afiadio un tercer acumulador de direccion

- Filtros de direccion enroscables

- Nueva geometria del varillaje de direccion

- Barraen T, brazos de direccién, barras de acoplamiento y HMU nuevos

27

SISTEMA DE DIRECCION
Los cambios del sistema de direccion del Camién 797B incluyen:

- Sistema de direccion controlada el ectronicamente (usado en algunos Camiones 797
anteriores).

- Cilindros de direccion de mayor diametro.
- Adicion de un tercer acumulador de direccion.
- Nuevos filtros de direccion enroscabl es.

- Los neuméticos mas grandes, |os nuevos cilindros de direccion y el tercer acumulador
obligaron a cambios en la geometria del varillgje de direccion. Labarraen T, los brazos de
ladireccion, las barras de acoplamiento y la Unidad de Dosificacion Manua (HMU) se
cambiaron para una nueva geometriadel varillgje.
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La bomba de direccién produce flujo a presion alta hasta que los acumuladores de direccion se
cargan con aceite y la presion alcanza 24.115+345 kPa (3.500+50 |b/pulg?). Esta presion se
llama presion de DESACTIVACION. Cuando sellega ala presion de DESACTIVACION, el
sensor de presion del acumulador enviauna sefial al ECM del chasis. EIl ECM del chasis
aumenta entonces la cantidad de corriente que va a solenoide de desplazamiento de labomba de
direccién y la bomba reduce su caudal hasta la condicion de RESERVA DE BAJA PRESION.

Labomba opera al angulo minimo de plancha basculante para suministrar aceite para
lubricacion y drenaje. Debido al drenaje normal del sistema de direcciony al "purgado térmico”
delaUnidad de Dosificacién Manua (HMU), la presion de los acumuladores disminuira
gradual mente hastala presion de ACTIVACION.

Cuando la presion de los acumul adores disminuye hasta la presion de ACTIVACION, el sensor
de presion del acumulador enviaunasefiadl a ECM del chasis. EI ECM del chasis disminuye
entonces la cantidad de corriente que va a solenoide de desplazamiento y la bomba aumenta su
caudal a desplazamiento maximo (flujo completo).

NOTA: Notodoslosinterruptoresy sensores mostrados en la grafica entran directamente
al ECM del chasiscomo seindica. Algunas de estas entradasvan aotrosECM y al ECM
del chasisatravésdel Enlace de Datos Cat.
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Labomba de direccion (1) es parte de un grupo de bombas de pistén doble. La bomba de mando
del ventilador (2) es laotra parte del grupo de bombas. El grupo de bombas esta montado en la
parte delantera del mando de labomba. EI mando de la bomba esta colocado en la parte interior
del riel del bastidor derecho, cercadel convertidor de par. Entre la bomba de direcciony la
bomba de mando del ventilador se encuentra una bomba de carga que se usa para proveer las
bombas provistas de aceite.

La bomba de direccién opera sdlo cuando el motor esta en funcionamiento y suministra el flujo
de aceite necesario paralos acumuladores, y la operacion del sistema de direccién. El ECM del
chasis controla el flujo de aceite desde |a bomba de direccién al activar el solenoide de
desplazamiento (3).

El ECM del chasisregistrala presion del acumulador y las entradas de velocidad del motor y
enviaentre 0 y 650 miliamperios a solenoide. Entre 0 a 100 miliamperios, la bomba se
encuentra en su maximo desplazamiento y el flujo de la bomba de direccién esta al maximo.
Entre 600 y 650 miliamperios, la bomba esta en su minimo desplazamiento y e flujo dela
bomba de direccion esta al minimo. Laresistencia de la bobina através del solenoide es de
aproximadamente 24 ohmios.
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El solenoide de desplazamiento mueve un carrete que se encuentra en la valvula compensadora
de presiony flujo (4), paracontrolar € flujo de presion de salida de labombaal piston
accionador de angulo minimo. El pistén accionador de ahgulo minimo mueve la plancha
basculante ala posicion de flujo minimo. El tornillo de gjuste de corriente (5) controlala
corriente minima requerida para comenzar areducir el caudal de labomba. El gjuste actual esde
100 miliamperios.

NOTA: No ajuste el tornillo de ajuste de corriente en chasis. Este ajuste solo debe hacer se
en un banco de pruebas hidraulico.

Lavavulade corte de presion alta (6) controlala presion maxima del sistemade direccion si
fallael sensor de presion del acumulador. La vavula de corte de presion alta controlala presion
maximaal controlar el flujo de presién de salida de labombaal piston accionador de angulo
minimo. Cuando la presion del sistema es maxima, la valvula de corte de presion alta envia
aceite a pistéon accionador de angulo minimo y mueve la plancha basculante a su posicion de
flujo minimo. El gjuste de lavavula de corte de presion alta es de 26.180+345 kPa (3.800+£50
Ib/pulg?).

El gjuste de la valvula de corte de presion alta puede revisarse desconectando €l mazo de cables
del solenoide de desplazamiento y operando el camién en VELOCIDAD ALTA EN VACIO.
Cuando el solenoide se desconecta, la bomba reducira su caudal y operara con flujo minimoy
presion maxima (corte de presion ata). La vavula de corte de presion alta se abre paralimitar la
presion maxima de labomba. El tornillo de gjuste de la valvula de corte de presion ata puede
usarse para cambiar el gjuste.

El tornillo de tope de angulo minimo (7) esta ubicado cerca de la valvula compensadora de
presiony flujo. El tornillo de tope de &hgulo méximo esta ubicado a otro lado de la bomba.

NOTA: No ajuste lostornillos de tope de angulo maximo o minimo en chasis. Este ajuste
solo se debe realizar en un banco de pruebas hidraulico.
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Tres acumuladores de direccion (1) suministran aceite durante la operacion normal y direccion
secundariatemporal si ocurre pérdida de flujo de aceite de labomba. En la parte interna de los
acumuladores hay una camara de caucho que se carga con nitrogeno. La carga de nitrogeno
suministra energia parala direccion normal y capacidad de direccion secundariasi se detiene el
flujo de labomba de direccion. La presion de carga de nitrégeno es de 7.230 kPa (1.050

Ib/pulg?) a21°C (70°F).

Para cargar |os acumuladores de direccion use €l grupo de carga de nitrégeno 175-5507 y el
grupo de carga del acumulador 152-2023. Siga el procedimiento de lainstruccion especial
"Procedimiento de reparacion de acumuladores con camara para camiones/tractores de obras"
(SEHS8757).

El aceite de direccion que viene del solenoide y del multiple de lavalvulade aivio de respaldo
regresa a tanque de direccion através de losfiltros de retorno de aceite de direccion y de mando
del ventilador (2). El aceite de mando del ventilador hidraulico también regresa al tanque a
través de estos filtros.



SSRV7102-07 -38- NPI
Vol. 7, No. 2, 2002

31

Camion 797

El Camion 797 tiene dos acumuladores de direccion (1) y un filtro grande de retorno de
direccion y de mando del ventilador (2). El sensor de presion del acumulador (3) es la entrada de
los componentes principales al ECM del chasis para controlar el sistema de direccién. El sensor
se usa para determinar cuando necesitan cargarse los acumuladores. El sensor de presion del
acumulador también controlala presién de desactivacion y lade activacion.

32

Camion 797B

El Camion 797B tiene tres acumuladores de direccion (1) y dos filtros enroscabl es de retorno de
direccion y mando del ventilador (2). Se necesita el tercer acumulador para compensar € mayor
volumen de aceite desplazado por los cilindros de direccién de mayor diametro. Los dos filtros
de aceite enroscables mejoran el mantenimiento.
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Lafotografia muestrael varillagje de direccion del Camidn 797B. Los neumaticos mas grandes,
los cilindros de direccion de mayor didmetro y €l tercer acumulador requieren que se hagan
cambios alageometriadel varillaje. Labarraen T, los brazos de direccion, las barras de
acoplamiento y la Unidad de Dosificacion Manua (HMU) se cambiaron parala nueva geometria
del varillaje.
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CAMBIOS DEL SISTEMA DE LEVANTAMIENTO

- Reduccidén de presidon de la posicion BAJAR
del sistema de levantamiento

- Presion de la posicion BAJAR del sistema de
levantamiento calibrado con el ET

SISTEMA DE LEVANTAMIENTO

Los cambios del sistema de levantamiento del Camidn 797B incluyen:

- Sereduce lapresiéon de la posicion BAJAR del sistema de levantamiento. Este cambio
permite cables de propulsién de caja de diametro mas pequefio.

- Se debe calibrar la presion de la posicion BAJAR del sistema de levantamiento con el ET.
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Lafigura muestrala pantalla de calibracion de levantamiento del ECM del chasis del Camion
797B, cuando se conecta a un computador portétil con el software de diagnostico del Técnico
Electronico (ET). Sigalasinstrucciones de lapantalladel ET parafijar lapresion de BAJAR en
6.890 kPa (1.000 Ib/pulg?). La calibracion sirve para limitar la presion que desarrolla el sistema
de levantamiento cuando se coloca en la posicion BAJAR. Los procedimientos de calibracién se
realizan con €l fin de compensar |as variaciones en |os componentes que estan conectados al
ECM del chasis.

El procedimiento de calibracion debe realizarse bajo |as siguientes condiciones:

- Readlizar la calibracion antes de entregar lamaguina al cliente.

- Readlizar la calibracion después de remplazar o dar servicio al ECM.

- Realizar lacalibracion después de cambiar un ECM de una méguina a otra.

- Redlizar la calibracion después de reemplazar o dar servicio a alguno de los solenoides de
levantamiento.

- Readlizar la calibracion después de remplazar o dar servicio aalgunade las bombas de
levantamiento, valvulas de levantamiento, cilindros de levantamiento, etc.

NOTA: Esimportante que se complete la calibracién, ya que una calibracién incorrecta puede
resultar en unafuerza excesiva de los cables de lacgja.
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CAMBIOS DEL SISTEMA DE FRENOS

- Mayor capacidad del freno de estacionamiento
- Mayor presion de desconexion del freno de estacionamiento

- Cambi6é acumulador del freno de estacionamiento de
camara de 2,5 galones a piston de 5 galones

- Valvula de control del freno y ajustador de tensidén simplificados
- Se quitdé acumulador de amortiguacidon del freno de servicio

- Cambidé acumulador del freno de estacionamiento de camara
de 5 galones a piston de 5 galones
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SISTEMA DE FRENOS
Los cambios del sistema de frenos del Camion 797B incluye:

- Se haaumentado la capacidad del freno de estacionamiento afadiendo seis resortes en cada
rueda delantera, 12 resortes en total.

- Se aumento la presion de desconexion del freno de estacionamiento para compensar la
fuerza del resorte del freno de estacionamiento. La presién méaxima de desconexion del

freno de estacionamiento en las ruedas sera de 4.720 kPa (685 |b/pulg?) cuando la sefial
piloto de lavalvula de relé de los frenos de estacionamiento sea de 5.030 kPa (730

Ib/pulg?).

- El acumulador de los frenos de estacionamiento ha cambiado de un acumulador de cdmara
de 2.5 galones a un acumulador de pistones de 5 galones.

- Se han simplificado los gjustadores de tension del freno y se usa una vévula de control de
freno para permitir un llenado més rapido de los frenos.

- Se haeliminado el acumulador de amortiguacién del freno de servicio de un galon.

- Se ha cambiado el acumulador de los frenos de servicio de acumulador de cdmarade 5
galones a un acumulador de piston de 5 galones.
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SISTEMA DE CONTROL DE FRENOS DEL CAMION 797
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El diagrama muestra e sistema de frenos del Camién 797. EI Camion 797 tiene un acumulador
de amortiguacion del freno de servicio. Los acumuladores del freno de servicio y el freno de
estacionamiento son de camara. L os gjustadores de tension del freno tienen un orificio en la
parte delanteray dos pistones interiores controlan el flujo de aceite alos pistones de los frenos
de servicio de las ruedas. Hay solo un filtro grande de accionamiento del freno.
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El diagrama muestra € sistema de frenos del Camién 797B. Se ha quitado el acumulador de
amortiguacion del freno de servicio y los acumuladores de camara del freno de servicio y freno
de estacionamiento se han remplazado por acumuladores de piston. Los gjustadores de tension se
han simplificado y se han adicionado dos valvulas de control del freno. Se ha afiadido un orificio
al orificio de drenagje de lavéavuladerelé del freno de servicio (ubicada en una conexion de la
valvuladel freno de chasis). Se haremplazado €l filtro grande de accionamiento del freno por
dos filtros mas pequefios.

Cuando €l operador oprime el pedal del freno de servicio o conecta el retardador manual o
automatico, €l aceite piloto fluye alavavulade relé del freno de servicio. El aceite de presion
reducida entonces fluye de la valvula de relé del freno de servicio alos dos gjustadores de
tension y alas dos vélvulas de control del freno. Lavalvulade relé del freno de servicio
suministraflujo de aceite para mover |os pistones de |os gjustadores de tension y controlar la
presion del freno. El nuevo gjustador de tension es de disefio mas simple. Consta de solo un
pistén y resorte para cada piston de larueda. El aceite fluye de lavalvulade relé del freno de
servicio alas cAmaras de resorte de |os gjustadores de tensién y mueve hacia afuera los pistones
en los g ustadores de tension. El gjustador de tension desplaza un ato volumen de aceite para
mover |os pistones de las ruedas rapidamente. Al mismo tiempo, el aceite delavavuladerelé
del freno de servicio fluye através de los orificios de vel ocidad de subida en las valvulas de
control del freno alas vévulas de secuencia
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Los orificios de velocidad de subida controlan la cantidad de flujo por la vavula de control del

freno hacialos pistones de rueda. A 517 kPa (75 Ib/pulg?), las vélvulas de secuencia, en las
valvulas de control del freno, se abren 'y permiten que el aceite fluya alrededor del gjustador de
tension hacialos pistones de la rueda. Esta presion, que depende del paso de flujo de derivacion,
restringe e flujo de aceite (através del orificio de velocidad de subida) y aumenta la presion del
freno. Estarestriccion, junto con el volumen de aceite en latuberiay €l cilindro del freno,
actlan para amortiguar |os aumentos subitos de presion que ocurren corriente arriba del
gjustador de tension (en los frenos). Debido ala capacidad de aislar 1a respuesta stibita de
presion de los frenos de la valvula de relé, el acumulador de amortiguacion usado en el Camién
797 yano se necesitaen el Camién 797B. Lafuerza con laque se oprima el pedal del freno, o
cuanto se conecte el retardador manual o automatico, determina cuanta presion esta disponible

en los pistones de larueda. La presion maxima en las ruedas sera de 5.930 kPa (860 Ib/pulg?),
cuando la sefial piloto alavévuladerelé del freno de servicio seade 6.615 kPa (960 Ib/pulg?).

Cuando €l operador desconecta los frenos de servicio, se drena el aceite de los gjustadores de
tension y las valvulas de control del freno através delavévuladerelé del freno de servicio. Se
ha afadido un nuevo orificio, ademas del orificio de drengje de lavavula de relé del freno de
servicio, para controlar latasaalacual sedrenael aceite (ubicado en una conexion en lavavula
del freno del chasis). Los resortes de retorno del pistén de la rueda empujan los pistones de la
rueda lgjos de los discos del freno y hacen que el aceite salga de la cAmara de aceite del piston
de larueda. Esta accidn hace que los pistones del gjustador de tensién se muevan hacia el centro
del gjustador de tensién y compriman los resortes del ajustador de tension . La bajarestriccion
parafluir en direccién contraria cumple con la necesidad de mantener la sincronizacion. Esto se
hace evitando el movimiento de descompresion del piston del gjustador de tension hasta después
gue lavéavula de secuencia se cierre, permitiendo un flujo de aceite sin restriccion (por la
valvula de retencion), lo que reduce la presion del freno.

Cuando disminuye la presiéon del freno, se cierralavalvula de secuencia. Los resortes de retorno
del piston del freno empujan los pistones de la rueda lejos de los discos del freno. El ajustador
de tensién mantendréd un volumen de aceite en la camara del pistén del freno, que gjustala
posicion, para un frenado uniforme a medida que se desgastan |os discos del freno. La presion
residual equilibralos resortes de retorno del piston del freno después de que éstos se hayan
extendido y regresen el piston de larueda. Los discos del freno se separan y permiten que €l
aceite de enfriamiento fluya entre los discos y los enfrien.
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Camion 797

El Camion 797 tiene un acumulador de amortiguacion de freno de servicio (1), un acumulador
de freno de servicio de camara de 5 galones (2), un acumulador de freno de estacionamiento de
camara de dos galones y medio (3) y un filtro grande de accionamiento del freno (4). Algunos
Camiones 797 tienen dos filtros pequefios de accionamiento del freno.

Camion 797B
El Camion 797B tiene un acumulador de piston de freno de servicio de cinco galones (1) y un
acumulador de pistén de freno de estacionamiento de cinco galones (2). Se ha quitado €l
acumulador de amortiguacion del freno de servicio. Los dos filtros pequefios de accionamiento
del freno se muestran en lafigura No. 42.
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La carga de nitrégeno paralos acumuladores del freno de servicio y de estacionamiento es de
10.335+345 kPa (1.500+50 |b/pulg?) a unatemperatura de 21°C (70°F). La carga de nitrégeno de
ambos acumuladores debe revisarse cada 3 meses 0 500 horas. L os acumuladores se cargan a
través de una conexion ubicada detras de latapa, en la parte superior de los acumuladores.

Para cargar los acumuladores del freno use el Grupo de carga de nitrégeno 175-5507 y el Grupo
de cargadel acumulador 152-2023.
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Lafotografia muestralos dos filtros pegquefios de accionamiento del freno (flecha) usados en los
Camiones 797B y en algunos Camiones 797 posteriores.
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Camion 797

Los Camiones 797 tienen dos ajustadores de tension y dos orificios. Lafotografia muestra el
gjustador detension (1) y €l orificio (2) delanteros. Estos gjustadores de tensién tienen dos
pistones. Un pistén grande se usa para conectar los frenos de servicio. Un piston de diametro
mas pequefio dentro del piston méas grande se usa para permitir que pase aceite de compensacion
por €l pistéon del freno de larueda a medida que se desgastan |os discos del freno.

Camion 797B

Los Camiones 797B tienen dos gjustadores de tension y dos valvulas de control del freno . La
fotografia muestra el ajustador de tension (1) y lavavulade control de freno (2) delanteros.
Estos ajustadores de tensién solo tienen un piston grande. Para una explicacion de la operacion
del gjustador detensién y de la valvula de control del freno del Camion 797B, veala dispositiva
No. 38.
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CAMBIOS DEL SISTEMA DE AIRE

- Se quitd tanque de aire pequeiio de servicio

- Sistema de purga del deshidratador de control electrénico
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SISTEMA DE AIRE
Los cambios del sistemade aire del Camion 797B incluyen:

- Se ha quitado el tanque pequerfio de aire de servicio.

- El sistema de purga del deshidratador esta controlado electronicamente para aternar la
purga de cada deshidratador cada 30 segundos.
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SISTEMA DE AIRE DEL CAMION 797B
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El aire fluye del compresor de aire alos dos deshidratadores. L os deshidratadores retienen los
contaminantes y la humedad del sistemade aire. El aire fluye desde los deshidratadores al médulo de
control del deshidratador y alavalvula de proteccion de presion. El médulo de control del
deshidratador recibe 24 voltios. Cuando la presion del sistema alcanza los 482 kPa (70 Ib/pulg?), se
acciona €l temporizador del modulo de control del deshidratador y abre un orificio de purga de uno
de los deshidratadores cada 30 segundos. El control se aterna entre los deshidratadores. Cuando la
presién de suministro al modulo de control del deshidratador disminuye hasta un valor menor que
482 kPa (70 Ib/pulg?), el sincronizador en el control detiene €l ciclo de purga de aire. Esto sucede
cadavez que lapresion de aire del sistema acanzalos 830 kPa (120 Ib/pulg?), y desactiva el
regulador del compresor de aire. Este sistema de control suministra una capacidad de deshidratacion
continua mientras el motor esté en funcionamiento y determina que la presion de suministro de aire
seaa menos 482 kPa (70 Ib/pulg?).

Lavalvula de proteccién de presion se abre a 550 kPa (80 Ib/pulg?) vy se cierraa 482 kPa (70
Ib/pulg?). En este camion, la valvula de proteccion de presion suministrarespaldo alavavulade
retencion ubicada en € tanque de aire. El aire fluye por lavélvula de protecciéon de presiony la
vavuladeretenciony llena el tanque de aire. La vavula de retencion evita pérdidade aireen el
tanque si los deshidratadores, e modulo de control del deshidratador, o lavavula de proteccion de
presion requieren servicio. Unavavulade alivio estd ubicada en la parte superior del tanque de aire.
Lavavuladealivio protege €l sistemade aire s €l regulador del compresor de aire fallaen limitar la
presion de aire del sistema. Lavalvulade alivio también protege el sistemade aire si €l tanque se
llena desde un suministro de aire remoto gjustado a un valor demasiado alto. El gjuste de lavavula
dealivio es de 1.035 kPa (150 Ib/pulg?).
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El aire fluye desde el tanque de aire en tres direcciones:

El aire fluye de la parte superior del tanque de aire a un multiple que esta detras de los
deshidratadores y que suministra aire al sensor de presion de aire del sistema, alos asientos
neumaticos de la cabina, a sistema de engrase de lubricacion autométicay alabocinade aire
controlada el éctricamente. El solenoide de lubricacion automatica suministra aire controlado
parael sistema de lubricacion (engrase) automético. El VIMS controla el solenoide de
[ubricacion automética.

El aire fluye a solenoide de arranque neumético. El solenoide de arranque neumatico es
activado por €l ECM del chasis. EIl ECM del chasis sdlo activara el solenoide de arranque
neumatico si latransmision estaen NEUTRAL y si los frenos de estacionamiento estan
conectados.

Cuando €l solenoide de arranque neumético esta ACTIVADO, €l aire piloto fluye alos
arranques neumaticos para conectar |os pifiones de arranque. El aire piloto también fluye alos
dos relés de arranque neumatico. El aire piloto abre los relés de arranque neumatico y un gran
volumen de aire fluye alos arranques neumaticos para girar €l motor.

El aire piloto fluye del tanque de aire al regulador del compresor de aire. Cuando el regulador
del compresor de aire detecta que la presion de aire del sistemaestaen la presion de
desactivacion de 830 kPa (120 Ib/pulg?), el regulador permite que el aire fluyaal piston de
descarga del compresor de aire, y €l aire dgjade fluir desde el compresor de aire alos
deshidratadores. Después de que el compresor de aire se desactiva, el médulo de control del
deshidratador purgara uno de los deshidratadores en forma alterna. La presion de aire entre la
valvula de proteccién de presion y el modulo de control del deshidratador disminuiré entonces a
un valor menor que 482 kPa (70 Ib/pulg?). El médulo de control del deshidratador entonces
pararala purga de los deshidratadores hasta que la presion del sistema de aire caiga por debajo
del gjuste de activacion del regulador del compresor de aire. Cuando €l compresor de aire se
activa, e médulo de control del deshidratador nuevamente arrancara el ciclo de purga del
deshidratador cuando haya una presion de suministro de aire de 482 kPa (70 Ib/pulg?) en la
valvula de proteccién de presion.
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Camién 797

Los Camiones 797 tienen dos tanques de aire. El tanque de servicio (1) suministraaireala
bocina, a sistemade lubricacion (engrase) automético y alos asientos. El tanque de arranque
neumético del motor (2) suministra aire alos motores de arranque neumaticos.

.. . A
iy i =
il - /— g
Camioén 797B

Los Camiones 797B tienen un tanque de aire (1) que suministra aire atodos los controles del
sistemade aire. Los deshidratadores (2) se encuentran detras del cilindro de suspension
delantero izquierdo.
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Camion 797

L os deshidratadores del Camién 797 se encuentran detrés del tanque de aire de servicio. El
sistema de purga del deshidratador en los Camiones 797 esta controlado por el regulador del
compresor de aire. Cuando el regulador del compresor de aire detecta que la presion de aire del
sistema esté en la presion de desactivacion de 830 kPa (120 Ib/pulg?), e regulador envia una
sefid de presion de aire alavavulade purga en la parte inferior de los deshidratadores. La
valvulade purga se abre y escapa la presion de aire atrapada en | os deshidratadores.

2
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Camion 797B

En los Camiones 797B, el modulo de control de deshidratador (1) controla el ciclo de purga del
deshidratador. El sensor de presion del sistemade aire (2) se encuentra a lado izquierdo del
multiple de aire.
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En el Camion 797B, ala derecha de los deshidratadores, se encuentra el solenoide de lubricacion
automatica (1) que suministra aire controlado al sistema de lubricacion (engrase) automético, a
lavévulade proteccion de presion (2) y a relé de labocinade aire (3).
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CONCLUSION

Esta presentacion trato acerca de lainformacion de Introduccion de Nuevos Productos (NPI)
paralos Camiones de Obras 797B Caterpillar, incluyendo todos |os nuevos componentesy su
ubicacion. Lainformacién de este documento, usado junto con las Guias de Reunion de
Capacitacion de Servicio del Camion 797B y del Manual de Servicio, permitirdal técnico de
servicio analizar problemas en cualquiera de los sistemas principal es de estos camiones.
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