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PRUEBA ELECTRICA PRELIMINAR:
Las siguientes pruebas eléctricas preliminares deben
ser realizadas a todas las transmisiones controladas
por computadora antes de hacer cualquier
diagnostico. Una bateria baja en voltaje o un cable de
tierra en malas condiciones puede causar que el
control de la computadora sea erratico. Un alternador
que no cargue bien o que cargue en exceso puede ser
otra fuente de problemas en el sistema eléctrico. Estas
pruebas preliminares se pueden hacer facil y
rapidamente con la ayuda de un
voltimetro/ochmiometro digital (DVOM).
PRIMER PASO

Con la llave de encendido en la posicion de
APAGADO, encienda las luces delanteras por
aproximadamente 1 minuto para drenar cualquier
carga superficial en la bateria. Despues del minuto,
apaguelasluces.

SEGUNDO PASO

Con un DVOM fijado para medir voltaje DC, mida el
voltaje de la bateria colocando el cable negro del
metro al terminal negativo, y el cable rojo al terminal
positivocomo seveenlafigural.

Prueba de Voltaje

Figura 1

Una bateria cargada debe medir aproximadamente
12.60 voltios. Sin embargo, 12.40 es el promedio que
se ve y es considerado aceptable. Si el voltaje esta
debajo de 12.00 voltios, el resultado podria ser un
comportamiento erratico de la computadora.
Refierase a la tabla en la figura 2 para que vea la
relacion entre los valores de voltaje y el porcentaje de
carga.
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VOLTAJE % de CARGA
12.60V 100
12.45V 75
12.30V 50
12.15V 25

Figure 2

IMPORTANTE: Desconecte el cable NEGATIVO
delabateria antes de recargarla. Esto ayudaraa evitar
dafios al sistema eléctrico. Nunca exceda 16.0 voltios
al cargar labateria.

CUIDADO: No recargue una bateria con un nivel
bajo de electrolito. La bateria podria explotar.

TERCER PASO: Conecte el voltimetro alabateria
como se ve la figura 1, y encienda el vehiculo.
Encienda las luces delanteras y el motor del
ventilador para ponerle una carga al sistema eléctrico.
Aproximadamente 13.5 a 14.4 voltios deben ser
vistos (Veala figura 3). Si se ven 15 o mas voltios, €so
podria indicar que el alternador esta sobrecargando y
esto resultaria en un comportamiento erratico de la
computadora. Este problema debe ser corregido antes
de proseguir al siguiente paso.

Voltaje de bateria con motor encendido

Figure 3
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continuacion

CUARTOPASO

El siguiente paso es hacerle una prueba de caida al
voltaje en el cable de tierra. Esto probara si hay una
mala conexion o corrosion en el cable principal de
tierra. Para hacer esta prueba, encienda el vehiculo y
varios de sus accesorios como por ejemplo las luces
delanteras, el aire acondicionado, la radio, ect. Con el
metro fijado para medir voltaje DC, coloque el cable
negativo del metro al terminal negativo de la bateria.
Ahora coloque el cable positivo del metro a la
carroceria o al motor (Vea la figura 4 ). No se debe
observar mas de 0.10 voltios. Usualmente cuando hay
buena tierra, se obtiene una lectura de 0.00 a 0.01
voltios. Si1 se observan 0.20 voltios 0 mas, revise el
cable principal de tierra, puede necesitar ser limpiado
o reemplazado paraobtener lalectura correcta.

Caida de voltaje en el cable de tierra

Figura 4

Estos 4 pasos basicos deben ser seguidos cada vez que
se trabaje en un vehiculo con transmision controlada
por computadora antes de proseguir con cualquier
otro diagnostico. El quinto y ultimo paso en el cual los
alambres de tierra en la computadora son controlados,
debe ser incluido como parte de la rutina pre
diagnostico. Por supuesto esto requerira de
informacién especifica en cuanto a cuales son los
alambres de tierra en la computadora para el afio y
modelo del vehiculo que se esta diagnosticando.

QUINTOPASO

Localize la computadora de la transmision (Vea las
paginas 6y 7) Unavezlocalizada, quitele la cubierta
plastica al arnés (No remueva el tornillo del centro ).
Una vez removida la cubierta, el conector puede ser
visto por el lado de los alambres, y los alambres de
tierra pueden ser localizados. Los modelos del 1989
al 1992 utilizan los alambres 53, 54, 57, v 58 para
tierra (Vealafigura 5).

Nota Especial: Vehiculos del 1993 en adelante no
utilizan los terminales 54y 58 paratierra. La figura
6 muestra cuales son los alambres de tierra por el
ario delvehiculoy la aplicacion.

Encienda el vehiculo y varios de sus accesorios. Fije
el metro para medir voltaje DC y coloque el cable
positivo del metro al terminal negativo de la bateria.
Ahora, con el cable negativo, pruebe cada uno de los
alambres de tierra como se ve en la figura 5. No se
debe observar mas de 0.10 voltios. Si se observa mas,
ese alambre de tierra estd malo.

[ELq]
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Los alambres 54 y 58
no son utilizados como
tierra en vehiculos del

1993 en adelante

Figure 5
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TABLA PARA LA IDENTIFICACION

DE LOS TERMINALES DE TIERRA

ANO Y MODELO DE VEHICULO|WIRE#— 6 11 13 17 51 53 54 57 58

1989 - 1992 ALL VEHICLES

/ |/

1993 DAYTONA

1993 DYNASTY

7

1993 Sth AVENUE

1993 IMPERIAL

1993 NEW YORKER

ra

1993 - 1994 SHADOW

1993 - 1994 SUNDANCE

1993 - 1994 SPIRIT

1993 - 1994 ACCLAIM

1993 - 1994 LEBARON SEDAN

2

1993 - 1995 LEBARON CONV/COUPE

1993 - 1995 CARAVAN (3.0L)

1993 - 1995 VOYAGER (3.0L)

1993 - 1995 GRAND CARAVAN (3.3 & 3.8L)

1993 - 1995 GRAND VOYAGER (3.3 & 3.8L)

1993 - 1995 TOWN & COUNTRY (3.3 & 3.8L)

1995 - 1996 AVENGER & SEBRING

1995 - 1996 CIRRUS & STRATUS

1995 - 1996 TALON

NN

1996 CARAVAN & GRAND CARAVAN

1996 VOYAGER & GRAND VOYAGER

1996 TOWN & COUNTRY

1996 SEBRING CONVERTIBLE

1996 BREEZE

1993 - 1997 ALL LH VEHICLES

;
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Figura 6
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IDENTIFICACION DE CARROCERIA
Y LOCALIZACION DE COMPUTADORA

IDENTIFICACION DE CARROCERIA 90-93 AC, AY |
TCM

Las transmisiones 41TE y 42LE fueron introducidas
en los afios 1989 y 1993 respectivamente. Ambas
transmisiones se encuentran en diferentes lineas de
automoviles. Debido a que la localizacion de los
componentes y los procedimientos para el
diagnostico pueden variar con el afio y el modelo,este
manual hace referencia a la siguiente identificacion
de carroceria con fines de clarificacion.

1989-1995 AA Spirit/ Acclaim/Lebaron
1989-1993 AC Dynasty/New Yorker
1989-1997  AS/NS Minivan/Caravan/
Voyager/
Town & Country
1990-1993 AY Fifth Ave./Imperial

1990-1993 AG Daytona
1990-1995 Al Lebaron Coupe/Conv.

1993-1994 AP Shadow/Sundance 89-95 AS |
1995-1997 JA Cirrus/Stratus/Breeze
1996-1997 JX Sebring Conv. TCM
1995-1996  FJ22 Sebring/Avenger
1995-1996 F24S  Eagle Talon
1993 LH Concorde/Intrepid/
Vision
1994- 1997 LH Concorde/Intrepid/
Vision/New Yorker/
LHS

LOCALIZACION DE COMPUTADORA
89-95 AA, AG, AJ AND AP |

TCM

— ~_Frente del
\

Vehiculo

6 AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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el

il

LOCALIZACION DE COMPUTADORA

. 7

continuacion

96-97 SEBRING/AVENGER SOHC
95-97 SEBRING/AVENGER DOHC

TCM

93-97 LH

TCM

PCM

95-97 JA/IX

95-97 TURBO EAGLE TALON
96-97 NON TURBO TALON

96-97 SEBRING/AVENGER DOHC

TCM

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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LOCALIZACION DE RELES
EATX Y LUZ DE REVERSA

IDENTIFICACION DE CARROCERIA

89-93 AY
93 AC

™~

el (21 (51 2] &l
e (5] e il ‘

[
8 @ [BEE

89 AS

1989-1995 AA Spirit/Acclaim/Lebaron
1989-1993 AC Dynasty/New Yorker
1989-1997 AS/NS Mmivan/Caravan/
Voyager/
Town & Country
1990-1993 AY Fifth Ave./Imperial
1990-1993 AG Daytona
1990-1995 Al Lebaron Coupe/Conv.
1993-1994 AP Shadow/Sundance
1995-1997 JA Cirrus/Stratus/Breeze
1996-1997 JX Sebring Conv.
1995-1996  FJ22 Sebring/Avenger
1995-1996 F24S  Eagle Talon
1993 LH Concorde/Intrepid/
Vision
1994- 1997 LH Concorde/Intrepid/
Vision/New Yorker/
LHS
89-92 AA, AC
90-92 AG , AJ, AP
93 AJ
93-94 AP
93-95 AA, AG

Relé de EATX y Luz de Reversa
(Alambres rojos en el conector del relé EATX)

RELE EATX y LUZ de REVERSA
(Alambres rojos en el conector del relé EATX)

REIE EATX y Luz de Reversa
(Alambres rojos en el conector del relé EATX)

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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LOCALIZACION DE RELES
EATX Y LUZ DE REVERSA

94-95 AS

95-97 FJ22/F24S

| o |

Centro de Distribucién Eléctrica

ATTF=TD.

M1

7

=

Q0

=

LI I it A ]
I/ @/

T

Relé EATXy luz de reversa

T

96-97 NS

Centro de Distribucion Eléctrica

s Y o o o | o ) | Y |

Relé EATX y luz de reversa

95-97 JA/JX

== =Y eI ED

EhEd=D

[

==

=

Centro de Distribucién Eléctrica

O

/

Relé EATX y luz de reversa

” M[HH: oo
\ o =g

T

95-96 SEBRING/AVENGER
95-96 EAGLE TALON NON TURBO

RELE EATX y LUZ de REVERSA

O3 LH
Centro de Distribucion Eléctrica
aBb| |aBo| {aBb]| [cED
[ [
1 0
||| -
OO0 fogp]  |E B )
| H1H] Relé EATX
(| E1E]
HIH]
(=] =
BB e
Relé EATX Y luz de reversa a20] [o20] [Z0| [«Es
i [F] | H |

L=
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RELE EATX continuacion y
LOCALIZACION DEL CONECTOR PARA DATOS CCD

RELE EATX continuacion

88-92 AA, AC, AY, AG, AJ
89-95 AS
93-95 AC, AY

94-97 LH
Centro de Distribucion Eléctrica
() (-]
Icl Ml
( \
B EEEE
Il= i i 2 § § =
= 1 ] ] ] =
I0=| |00= I L
\ Z. 7/
I|:| — |
010=|] 1
= |
RELE EATX

CONECTOR PARA DATOS CCD

93-95 AA, AG, AJ AND AP

£/ / CUBIERTA DE
FUSIBLES
11

o 1T

EL CONECTOR PARA DATOS CCD ESTA LOCALIZADO
DETRAS DE LA CUBIERTA PARA LOS FUSIBLES

A principios del 1989 solo
se usaban 4 terminales
en el conector azul claro.
A mediados del ano el
conector cambid a 6
terminales y continuo
siendo de color azul claro

En el 1995 el conector
para datos fue cambiado
por uno con 8 terminales|
y de color negro. El
conector del escaner de
6 terminales todavia
sirve aqui

95-97 JA/AX

Desenganche de
seguro de capd

Conector '
para datos

W
Z6calo lado
de chofer

10 AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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continuacion y
IDENTIFICACION DE TERMINALES

Technical Service Information
LOCALIZACION DEL CONECTOR PARA DATOS CCD

96-97 NS

CONECTOR PARA DATOS

89-94 AA, AS 89-93 AC 93-94 AP
90-93 AY, AG 90-95 AJ 93-95 LH

1....SCI Receive (Vehicle with ABS)
2....Battery (12V)

3....Serial Data Bus (-) (2.5 V)
4....Serial Data Bus (+) (2.5V)

5....SCI Transmit (Vehicle with ABS)

95-97 FJ22/F24S
93-97 LH

CONECTORES
PARA DATOS

1LD. DE CONECTORES DE 4 Y 6 TERMINALES.

89-94 AA, AS 89-93 AC 93-94 AP
90-93 AY, AG 90-95 AJ 93-95 LH

LD. DEL CONECTOR DE 8 TERMENALES.

94-95 AS
95 AA

1....SCT Receive (Engine)

2....SCT Receive (Vehicle with ABS)
3....Battery (12V)

4....Serial Data Bus (-) (2.5V)
5....SCI Transmit (Engine)
6....Serial Data Bus (+) (2.5 V)

7....SCI Transmit (Vehicle with ABS)

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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IDENTIFICACION DE TERMINALES
EN EL CONECTOR DE DATOS continuacion

LD. DE CONECTORESDE 12 Y 16 TERMINALES.

95-96 FJ22/F24S

16 TERMINALES
1....Diagnostic Control Signal
4....Ground (0.1 V or less)
5....Ground (0.1 V or less)
6....Transmission Control
7....SCI Transmit

8....Brake Control
9....Transmission Control Module
12..SRS Air Bag Control
13..Speed Control CTRL
14..Simulated VSS
16..Battery (12V)

12 TERMINALES
25..Engine SCI Receive
26.. Transmission Control Module SCI

95-97 JA, X
96-97 NS
96-97 LH

16 TERMINALES
3....Serial Data Bus (+) (2.5V)
4....Ground (0.1 V or less)

5....Ground (0.1 V or less)

6....SCI Receive

7....SCI Transmit/ISO 9141K

11..Serial Data Bus (-) (2.5 V)

14..TCM SCI Receive (96-97 JA, JX, NS)
16..Battery (12V)

SER MIEMBRO DE UN SERVICIO
TECNICO AYUDA

PERO
SEA MIEMBRO DE UNO QUE AYUDE

SUBSCRIBASE HOY A
ATSG

1(800)245-7722

|£ AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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VETRONIX MASTERTECH SCANNER
FLOW CHART

PARAMEIER: S I v 1 i .  EAIX

|®dnT1scG)

NEUTRAL GEAR

SELECT MODE 2-4 CLUTCH VOL CURRENT GEAR ENGINE SPEED
FO: DATA LIST J2 VOLTS LAST SHIFT LIMP-IN-STATUS
F2: DICs LR CLUTCH VOL MINIMUM TPS NS-1 NEUTRAL SW
F4: CLEAR DTCs NS-2 NEUTRAL SW OD CLUTCH VOL OUTPUT SPEED
F5: MISC TEST OVERDRIVE OVRIDE OVERDRIVE SOL  PARK/NEUTRAL
PRESSURE SW DATA PRESSURE SW ERR  PTU SOLENOID
(PARAMETER) RL1 - REV LAMP SW R2-REV LAMP SW RL-1 - REV LAMP
FO XX RL2 - REV LAMP SHIFT IND. LAMP SHIFT SCHEDULE
> (PARAMETER) SPD/RAT 1S TIMER SPD/RAT 155 TIMER SPEED/RATIO ERR
XX SWITCHED BATTERY TCC LOCK-UP THROTTLE ANGLE
e DTC:(NUMBER) DICs
(DESCRIPTION) XX XX XX XX]
> (DESCRIPTION) > 0 SINCE LAST FC
RESET COUNT: O [YES]
F4
——P»| CLEARINGDICs =P DICs CLEARED
FO: LR SOLENOID Fa.3| LIFT DRIVE TIRES PRESS AND HOLD TURBINE SPEED
F1: 2-4 SOLENOID OFF GROUND AND N BRAKE PEDAL, MOVE YOXRPM  2-4
F2: UD SOLENOID > SET BRAKE. SHIFT LEVER TO OD OUTPUT SPEED
F3: OD SOLENOID [ENTER] [ENTER] XOXRPM  ON
F5 > F4: RPM DISPLAY
F5: MODULE INFO Fa | ENGINE: 1425 GEAR
F6: CVI MONITOR > TURBINE: 1275  N/1
F7: QUICK LEARN OUTPUT: 825
PS: O
EATX CONTROLLER
F5 S/W VER - 12
Pl 33 mP
TCMPN: 4686283
LO/REVERSE = 46
Fé 2-4 = 56
F7 OVERDRIVE = 96
UNDERDRIVE = 65
\ 4
WARM TRANS TO
OPERATING TEMP,
PRESS AND HOLD MOVE SHIFT LEVER QUICK LEARN TEST §§’,’§'§&%‘E§_Tﬁ?&
BRAKE PEDAL. IDLE [~ TO OVERDRIVE P N PROGRESS SHIFT TO PARK, EXIT
ENGINE (KEEP ABOVE 10 ESCAPE
500 RPM), SELECT

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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SNAP-ON MT 2500 SCANNER
FLOW CHART
Version 4.1 Primary Cartridge

MAIN MENU

I -FUNCTION TEST
II -CUSTOM SETUP
II - OTHER MODULES
IV - CODES & DATA

I - FUNCTION TEST

1. ATM 4.EMCCRESET
2. RPM 5. QUICK LEARN
3. CVI

1 - ATM - SCROLL TO SELECT TEST
A - CYCLE L/R SOLENOID
B-CYCLR 2/4 SOLENOID
C -CYCLE UD SOLENOID
D - CYCLE OD SOLENOID

2 - RPM
ENGINE RPM XXX TPS ANGLE XX
OUTPUT RPM XXX GEAR XX
TURBINE RPM XXX PRNODDL X
3-CVI

L/R CLUTCH...49 OD CLUTCH....85
2/4 CLUTCH....43 UDCLUTCH...45

II - CUSTOM SET-UP

4 - EMCC BREAK-IN
CURRENT STATUS: COMPLETE
PRESS Y TO RESET BREAK-IN STATUS

1. ENGLISH/METRIC
2. COMMUNICATION SET-UP

B - 4800 BAUD
C - 1200 BAUD
D -300 BAUD

A - SNAP ON MT 1670 PRINTER BAUD

PRESS N TO EXIT

5 - QUICK LEARN

ENGINE RUNNING.

SHIFT LEVER MUST BE IN PARK WITH

TO BEGIN TEST, PRESS Y AND HOLD

BRAKE.
11l - OTHER MODULES [ N TO EXIT]
A - SCANNING
1 - TRANSAXLE
2 - BODY COMPUTER
3 - MECHNICAL CLUSTER
IV - CODES & DATA
ENGINE RPM XXX GEAR XX
CODES & DATA OK TO DRIVE
36 EXPLANATION
51 EXPLINATION
OUTPUT RPM XXX IGNITION XXX
TURBINE RPM XXX PRNODDL XXX
TPS (V) XXX TPS ANGLE XXX
TCC LOCKED XXX PT # 04682068
LIMP-IN XXX OD PRESSURE SWITCH XXX
L/R PRESSURE SWITCH XXX  2/4 PRESSURE SWITCH XXX
NEUTRAL SWITCH 1 XXX ~ NS2 XXX
REVERSE LIGHT 1 XXX RL 2 XXX
XXX SWITCHED BATTERY XXX
12 CIRCUIT
VERSION 4.1

14

PRESS "Y" AND ENGINE RPM HOLDS

PRESS "N" AND ——

1. PRINT SCREEN

2. PRINT FRAME

3. ARM MOVIE

4. CLEAR CODE

5.FIXLINE 2

[PRESS "N" FOR MAIN MENU]

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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FUNCTION MENU PRESS
1. FAULT CODE - FC
2. SWITCH TEST - SW
3. SENSOR TEST - STM

4. ACTUATOR TEST
5. SPECIAL TEST

1 CODE OPTIONS PRESS

Technical Service Information

OTC MONITOR 4000-E SCANNER
FLOW CHART
Pathfinder 95 Primary Cartridge

1. CODE DESCRIPTION
0 CODES

1 - DISPLAY FAULTS
2 - CLEAR FAULTS

2. CODE ERASE

ARE YOU SURE
PRESS 1-YES 2-NO

IGNITION COUNT: XXX

2 | SWITCH TEST PRESS
1- ALL SWITCHES

3 - PRESSURE SWITCHES

2 - SHIFT LEVER POSITION

1. SWITCH TEST (NON-LH VEIICLES)
|| SHIFT LEVER 2. SHIFT LEVER POSITION

GEAR
L/ PRESSURE. T42 T4l T1 T3  SLP

NS2 NS1 RL2 RL1 P
2/4 PRESSURE . . opF op
OD PRESSURE
LIMP IN

(LHVEHICLES) gy p

C4 C3 Cc2 C1 P
0)% CL CL CL

3. PRESSURE SWITCHES

LR 24 OD SLP GR
CL OP OP OD 1

PRESS MODE - EXIT

PRESS 1 WHEN READY

3 -UD SOLENOID

4 - OD SOLENOID

PRESS MODE - EXIT

3 | ECINE RN NOTE: Gear display is determined by pressure switch status. This
TURBINE RPM means an R may be displayed between shifts i.e. 1st (R) 2nd
OUTPUT RPM (R)3rd (R) 4th. This is due to the pressure switches being off
GEAR during the shifts. All pressure switches OFF indicates (R).
SWITCHED BATTERY
IGNITION VOLTS

1 1-4

4 [ DURING ACTUATOR TEST SELECT TEST PRESS ATM TEST ACTUATOR TEST
SET PARK BRAKE AND 1- L/R SOLENOID TEST IN PROGRESS SHIFT LEVER MUST
RAISE DRIVE WHEELS —  2-2/4 SOLENOID —1 L/R SOLENOID OFF/ON == BE IN PARK POSITION

TOEXIT THIS TEST

1 2
SPECIAL TEST PRESS: TPS BRAK BAIT TIMP CVl: L/R OD 2/4 UuD

1 - DISPLAY TEST 1 OFF 2 HOT MIN: XXX XXX XXX XXX

2 - CLUTCH VOL. TEST ERPM TRPM ORPM GEAR MAX: 35 75 20 24

3-CLUTCH TEST 900 901 0 N 83 150 77 70

4 - EMICC RESET TPS BRAK CODE SLP

5 - QUICK LEARN 18 OFF NO P

6 - BATT DISCONNECT LR 2/4 OD  GEAR

7 - INFORMATION HI HI HI HI

3

CLUTCH TEST Clutch Test WARNING: Clutch Test WARNING: Clutch Test: Clutch Test WARNING:
Make sure Trans fluid is OK. raise drive wheels, set Keep BRAKE depressed check turbine RPM at 30% DO not test any gear longer thed
Press 1 to continue parking brake. during test. TPS. seconds.
Press 1 after doing. Press 1 to continuing. Press 1 to continue Press 1 to continue.

4 5 6
EMCC BRAKING = QUICK LEARN = BATT DISCONNECT
STATUS: 33003XX This function gives the user a This function provides a quick]
Press 1 - Reset EMCC or Mode to exait| way to quickly update CVT values way to erase CVI values
STATUS COULD BE: 1993 and up controllers and
B gggAEPFLEATED updated controllers for earlier 7
models.
- IN PROGRESS TNTORNATION
CompID TRANSV12
P/N 4557120A
Press MODE-EXIT

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP

CLUTCH TEST PRESSURE
1- 1st GEAR (UD/LR)
2-2nd GEAR (UD/2-4)
3-3rd GEAR (UD/OD)
4-REV GEAR (REV/LR)
ENGINERPM  XXXX
TURBINE RPM  XXXX
OUTPUT RPM  XXXX
TPS: XX GEAR X
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NO HAY COMUNICACION

NO HAY COMUNICACION:

“NO HAY COMUNICACION” con el escaner puede
ser interpretado de dos maneras. Una podria ser que el
escaner no se activa cuando se enchufa al conector
para datos CCD. La segunda podria ser que el escaner
le estd dejando saber literalmente que no hay
comunicacion con el TCM (Modulo de Control de
Transmisidén). Si el problema es que el escaner no se
activa, usualmente eso se debe a que no hay
suficiente voltaje llegando al conector para datos
CCD debido a un fusible quemado o una averia en los
alambres del conector. Si el escaner se activa pero le
da el mensaje de “NO HAY COMUNICACION?”, las
posibilidades son wvarias. Una podria ser que el
escaner estd conectado al conector para datos
incorrecto. Otra podria ser que al escaner se le ha
instalado el cartucho equivocado o que la
computadora del vehiculo ha sido cambiada por una
de version mas adelantada y el cartucho que esta en el
escaner no trabaja con esa versidén, Otra posibilidad
podria ser que el escaner ha sido alimentado con la
informacion incorrecta. Para corregir una condicion
deno comunicacion, realize los siguientes pasos:

1. Asegurese que la bateria y el sistema de carga
estan funcionando como se describe en las
paginas 3-5, y haga las reparaciones necesarias.

2. Mire sien el conector para datos hay voltaje
colocando el cable negativo del voltimetro a tierra
y el cable positivo al terminal apropiado en el
conector (Vea las paginas 11 y 12 para la
1dentificacién de los terminales en el conector). Si
no hay voltaje, revise los fusibles o busque una
averia en el alambre de voltaje. Los fusibles son
sensitivos al afio y al modelo de vehiculo, lo que
explica las siguientes posibilidades de fusibles.
Fusibles 2, 7, 11, 13, 14, 15, y 23.

3. Sihay voltaje presente, revise el alambre de tierra
colocando el cable negativo del metro al terminal
apropiado en el conector, y el cable positivo a una
buena tierra. Se debe observar en el metro 0.1
voltios 0 menos. Si se obtiene una lectura mas
alta, el alambre de tierra necesita ser reparado.

4. Asegurese que el conector al cual esta conectando
el escaner sea el que queda debajo del tableroy no al
que esta bajo el capo. (Vea las paginas 10y 11 para la
localizaci6n del conector para datos).

5. Asegurese de haber escogido el cartucho
correcto para el escaner. La mayoria de los
escaners que estan en el mercado utilizan un
cartucho domestico tipo 3 en 1 el cual
contiene lo necesario para comunicarse con
el sistema CCD. Lo tinico que se necesita
es el adapte de CCD apropiado para ser
enchufado al conector para datos CCD. La
excepcion a ésto seria que existen\
cartuchos producidos por OTC y Snap-On
que son estrictamente dedicados al sistema
CCD. Lo que ésto significa es que los
cartuchos 3 en 1 anteriores no soportan el
sistema CCD.

6. Siaun despues de haber revisado todo lo
anterior la condicién de no comunicacion
persiste, otro aspecto que se debe considerar
es que la version del cartucho utilizado en el
escaner puede que no sea compatible con la
computadora del vehiculo. En otras palabras,
aun cuando usted sepa que el vehiculo en el
cual esta trabajando es un modelo del 1989,
alguien anterior a usted pudo haber
cambiado la computadora a una version
mas adelantada que su escaner no puede
comprender.

7. El Monitor 4000E Enhanced de OTC tiene un

cable en especifico que se debe utilizar, delo
contrario una condicion de no comunicaciéon
ocurrira. El cable a utilizar no tiene conexion
al encendedor de cigarrillos y va enchufado
directamente al conector para datos. El mismo
conector le proveera el voltaje necesario para
activar el escaner.

8. Cuando se utiliza el escaner Snap-ON MT

2500 con un cartucho de fabricacién
temprana, y al escoger el medio para el
CCD, asegurese de escoger CCD
SYSTEMS y no CCD SYSTEMS DEMO.
También, es muy facil equivocarse y
escoger ENGINE. De seguro que va a tener
una condicion de no comunicacion si trata
de entrar al sistema CCD por el programa
de ENGINE.

16 AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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MODULOS NO RESPONDEN

MODULOS NO RESPONDEN:

El mensaje “MODULOS NO RESPONDEN” o "NO
MODULES RESPONDING" s¢ entiende como que un
modulo en el Sistema de Transporte CCD BUS (en este
caso ¢l TCM) no esta respondiendo al pedido de datos del
escaner. Este problema puede ser definido o interpretado de
varias mancras dependiendo del escancr que se esta
utilizando. Por ejemplo, con el escaner Snap-ON2500, el
mensaje de “Modulos No Responden” puede aparecer enel
Menu Principal o puede ser que el meni no muestra los
“Sistemas CCD” como una opcidén. En este monento el
técnico debe verificar que 1a llave de encendido esta en la
posicion de contacto (ON). Si no lo esta, ese podria ser el
problema. Ponga la llave en la posicion de contacto y
vuelva a intentar. Si la llave esta en la posicién de contacto,
el problema puede ser que a la computadora no le esta
llegando voltaje. Refierase al primer paso en ésta pagina.

El escaner Monitor 4000 de OTC, muestralasiglaEATX en
la pantalla al lado de un numero “1”. Se obtiene acceso al
sistema presionando el numero “1”y despues el botén de
“ENTER” que esta en el panel del frente. Sila computadora
EATX (TCM) no responde, aparece un asterisco (*) envez
del numero 1 negando acceso alguno a la computadora. En
¢éste momento el técnico debe verificar

que la llave de encendido esta en la posicion de contacto
(ON). SI no lo estd, ese podria ser ¢l problema. Ponga la
llave en la posicion de contacto y vuelva a intentar. Si la
llave estaen la posicionde contacto y el asterisco no cambia
al numero 1, presione el numero 4 para obtener “Sys. Info”
0 ¢l numero 2 para obtener “Bus Monitor”. (Estas
selecciones varian de acuerdo al cartucho utilizado en el
escaner). Si ¢l mensaje de “BUS  Failure” aparece,
refierase ala seccionde BUS Failureenlapagina21. Sien

la pantalla del cscaner aparcce un listado dec todos los
moédulos que transitan en el sistema BUS y al lado de la
computadora EATX (TCM) continua ¢l asterisco, ¢l
problema podria ser que a ¢sta no le esta llegando voltaje.
Prosiga con el primer paso enésta pagina.
1. Localize el TCM (Vea las paginas 6 y 7) y con
cuidado desenchufe el conector.
2. Con un multimetro fijado para medir voltios DC,
verifique que haya voltaje de bateria en el
circuit J11 del terminal 56 en el conector. Vea la
figura 7. Si hay voltaje de bateria, continue con ¢l
proximo paso. Si no hay voltaje de bateria,
continue con ¢l cuarto paso.
3. Si hay voltaje de bateria, mantenga ¢l metro
conectado al terminal 56 y comienze a menear el
arnés de alambres que va de la computadora a la
bateria. Al hacerlo, constantemente observe el
metro para ver si en algin momento durante la
prucba se picrde ¢l voltaje. Si el voltaje sc pierde,
haga la reparacion necesaria al alambre. Si el
voltaje no se pierde, vuelva a enchufar el conector
a la computadora y intente nuevamente entrar al
sistema con el escaner. Si logra entrar, ésto
significa que habia una mala conexiéon. Si no
logra entrar al sistcma, 1a computadora esta mala
y tendra que ser reemplazada.
4. Si no hay voltaje de bateria, puede ser que haya
un fusible o un alambre fusible quemado. Los
alambres fusible tienen una clave de color y
usualmente se encuentran entre la bateriay la
torre del muelle que esta en el lado del chofer,
como sc ve enlafigura 8.
Refierase a las figuras 9 y10 para la clave de color de
los alambres fusible y los numeros de fusibles.

Figure 7
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MODULOS NO RESPONDEN continuacion

TORRE DE
AMORTIGUADOR
LADO DE CHOFER

\

o

GUARDAFUEGO

s

CONECTOR DE
EXTRACTO CON
IGNICION APAGADA

(IOD)

Vista tipica de la localizacion de los alambres fusible y el conector IOD. No todos los modelos
tienen un conector [OD o una canaleta para los alambres fusible. Todos los alambres fusible estan
localizados detras y debajo del plato de la bateria en el lado del chofer cerca de la torre del
amortiguador.

Figure 8
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MODULOS NO RESPONDEN continuacion

1989

Acclaim, Dynasty, New Yorkerand Spirit................................................... Alambre fusible blanco
Caravan, Mini Ram Van & Voyager................cocoooiiiiiioiiiiiiiiee e Alambre fusible naranja
1990

Acclaimand Spirit......................oi e (I0D) - Alambre fusible naranja
Daytona...........ccoooiiiiiiiiieie e (I0OD) - Alambre fusible naranja o blanco
Dynasty, 5th Avenue, Imperial and New Yorker...............oooooocii, (PDC) -Fusible J
Lebaron Convertable and Coupe.............ccooooviiiiiiiiiiiiiiceeiee Alambre fusible naranja o blanco
Caravan, Mini Ram Van & Voyager...................... Voltaje de bateria viene del terminal 3 enel SMEC
1991

Acdaim, Lebaron Sedan and Spirit.................ccocooiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee Alambre fusible blanco
Daytona, Lebaron Convertable and Coupe.............cocooviiiiiiiiie (PDC) - Fusible # 54
Dynasty, 5th Avenue, Imperial, New YOrKer.............cccooooioiiiiiiiiiiiiie (PDC) - Fusible.J
Caravan, Town & Country & VOYager.........cccoooiuiiiiiiie ettt (FB) -Fusible #54
1992

Acclaim, Lebaron Sedan and Spirit...................oooooiiiiiiioiiii e Alambre fusible blanco
Daytona, Lebaron Convertable and Coupe............ccooevviiiiiiiiiiciiee e, (PDC) -Fusible #46
Dynasty, 5th Avenue, Imperial, New Yorker..................coocooiiiiiiii (PDC) -FusibleJ
Caravan, Town & Country & VOyager...........cccoeeeiiiiiecieceeeceece e (I0D) - Alambre fusible gris
1993

Acclaim, Lebaron Sedan and Spirit.................coccooiiiiiiiiiiiiee Alambre fusible naranja
Daytona, Lebaron Convertable and Coupe............oooevviiiiiciiiiciie e, (PDC) - Fusible # 55
Dynasty, 5th Avenue, Imperial, New Yorker.............. (PDC) -Fusible de 30 Amp (Fuel Pump /Trans)
Shadow & SUNdance..............ccoeveiiiiiene e Alambre fusible blanco
Caravan, Grand Caravan, Town & Country, Grand Voyager & Voyager............... Alambre fusible gris
ANLLHVERICIES ...ttt (PDC) -Fusiblc A
1994

Acclaim, Lebaron Sedan and Spirit..........................coooiiiii e Alambre fusible blanco
Daytona, Lebaron Convertable and Coupe............oooveeioiieciiiicciececee . (PDC) - Fusible #55
Shadow & SUndance. .................ocoooviiiiiii i Alambre fusible blanco
Caravan, Grand Caravan, Town & Country, Grand Voyager & Voyager................. (FB) -Fusible #15
ANTLHVERICIES ... (PDC) -Fusiblc A
1995

Avenger and Sebring (NOTE: PIN #51)....FL5 30amp Ignition Fuse in Eng. comp. relay box. Cirrus
ANA STLATUS. ..o e, (PDC) -Fusible #3

Talon (NOTE:PIN#S51)..........coooeviiviieeiee FL6 30amp Ignition Fuse in Eng. comp. relay box
Daytona, Lebaron Convertableand Coupe.....................cocooooiiiiiii e (PDC) -Fusc #55
Caravan, Grand Caravan, Town & Country, Grand Voyager & Voyager................ (PDC) -Fusible # 15
ANTLHVERICIES ... e (PDC) -Fusible B

Figure 9
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MODULOS NO RESPONDEN continuacion

1996

Avenger and Sebring (NOTE: PIN # 51).......J Block bajo el lado 1zquierdo del tablero - Fusible # 3
Breeze, Cirrus, Stratus and Sebring Convertible..........................ccoooooieii (PDC) - Fusible # 3
Talon (NOTE: PIN#51)..........cocvvinennn, J Block bajo el lado 1zquierdo del tablero - Fusible # 3
Caravan, Grand Caravan, Town & Country, Grand Voyager & Vovager............. (PDC) - Fusible # 14
AILLH VehiCles..........o.ooooioeeeeee e, (PDC) - Fusible B
1997

Breeze, Cirrus, Stratus and Sebring Convertible...................c.ccoooooviiiiiiiinnn, (PDC) - Fusible # 3
Caravan, Grand Caravan, Town & Country, Grand Voyager & Voyager............. (PDC) - Fusible # 14
AILLH VehiCles. ... ..o, (PDC) - Fusible B

20
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FALLO O INACTIVIDAD DEL BUS

FALLO O INACTIVIDAD DEL BUS:

Esta quejano debe ser confundida con el codigo 19. El
codigo 19 es un error de comunicacién en el BUS
donde la computadora de la transmision (TCM) no
recibe informacién de la computadora del motor
(SMEC). Reficrase al indice para la pagina donde
¢ste problema es cubierto con mas detalle. Un
problema de fallo o inactividad del BUS es cuando el
sistema mismo del BUS esta inoperativo y ¢l escaner
no puede comunicarse con ninguna de las
computadoras que transitan por ¢l sistema BUS. La
razon mas comun de esta queja es que hay una mala
conexién en ¢l TCM o en el SMEC o en ambos.
Primero desconecte ¢l TCM (Para las localizaciones
de las computadoras vea las paginas 6 y 7). Limpie el
conector y vuelva a enchufarlo. Ahora verifique si el
escancr obtuvo comunicacidon. Si todavia hay un
problema de fallo en el BUS y el vehiculo NO esta
equipado con una computadora de carroceria (body
controller), hay poco voltaje alimentando la
computadora ¢n ¢l terminal 56 y en algunos casos ¢l
terminal 51 o el TCM esta malo y tendra que ser
reemplazado. (Las paginas 19 y 20 le indican de
donde viene ¢l voltaje y las paginas 3-5 le indican las
pruebas eléctricas preliminares).

Si el vehiculo tiene una computadora de carroceria
(Vea la figura 11 para la localizacién de ésta),
desconecte y limpie su conector. Despues de volverlo
a enchufar, verifique si el escaner obtuvo
comunicacion. Si ¢l fallo en ¢l BUS todavia continua,
la computadora de carroceria podria ser la causante.
La verdad es que no hay una mancra scgura de
determinar cual de las computadoras esta causando el
fallo en el BUS. Si el vehiculo no tiecne una
computador d¢ carroceria, ¢s casi seguro que ¢l TCM
esta malo y es el causante del fallo. Pero si el vehiculo
tiene una computadora de carroceria, cualquicra de
las dos podria ser la causante. Sin embargo, la
computadora de carroceria seria la mas sospechosade
causar ¢ste problema. La razon es que ¢sta es la
computadora controlando ¢l voltaje en ¢l sistema
BUS. Pues si hay un fallo en el BUS, lo mas probable
scria que la computadora responsable de alimentar al
sistema BUS con voltaje sca la causante del
problema.

La mayoria de los vehiculos vienen equipados con
una computadora de carroceria y una de transmision.
Los vehiculos que no tienen computadora de
carroceria son, todos los Spirit y Acclaim, todas las
camionetas tipo van del 1989 y 1990 y algunos
Lebaron. En estos casos, ¢l TCM seriacl sospechoso.

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP 21

COMPUTADORA DE CARROCERIA

En las camionetas tipo van la computadora de carroceria se
encuentra bajo el tablero a la izquierda de la columna de
direccion. En los autos dc pasajeros la computadora se
encuentra detras del panel de piso en el lado del pasajero
(Vealafigura 11).

Camionetas Tipo Van
Localizacién de
Computadora de
Carroceria

Autos de Pasajeros
Localizacion de
Computadora de Carroceria

Figura 11




P 4ATSE

Technical Servicelnformation

LISTA DE CODIGOS DE FALLA

Cédigo Descripcion Programa de | llumina el Indicador MIL i
de Falla Emergencia | Modelos de ultimo disefio| 1P° d€ Falla
11 Problema interno TCM Si Si c
12 Bateria desconectada NO NO N/A
13 Problema interno TCM Si Si C
14 Salida del relé de transmisién . .
siempre encendido Si Si C.ES
Salida del relé de transmision . .
15 siempre apagado Si Si CES
16 Problema interno TCM Si Si C
17 Problema interno TCM Si Si C
18 Sensor de velocidad del motor Si Si C,E,S
Falla de comunicacién
19 en el BUS NO NO C,E
20 Voltaje de encendido Si Si C,E,S
Interruptor de presién Si . CEST
21 de sobremarcha (O/D) (Pre-96) Si T
Interruptor de presién . .
22 de 2/4 Si Si C,E,S.T
Interruptor de presién Si
23 de 2/4 y sobremarcha (O/D) (Pre-96) N/A CES.T
24* Interruptor de presién de L/R Si Si C,E,S, T
Si
25 Interruptor de presiéon (Plr\ﬁi)e) N/A C,ES,T
de L/R y sobremarcha (O/D) (96/97)
Si
26 Interruptor de presién (Pre-96) N/A C,EST
de LIRy 2/4 N/A
(96/97)
Si
27 Circuitos de todos los (Pre-59) N/A CEST
interruptores de presion (96/97)
28 Sefal PRNODL NO NO C,ES
29% Sensor de posiciéon de acelerador NO Si C,E,S

C=Computadora E=Eléctrico S=Sensor/Accionador

T=Transmisién N/A=No Aplicable

* En 1997, los codigos 24, 29, 37, 38, 47 y del 50 al 58 pueden tomar hasta 5 minutos de
operacion sustituida para iluminar el indicador MIL. Al utilizar el DRBIII éstas fallas se pueden
encontrar en “OBD II” Diagnostics, “One-Trip Faults”. Estos son cédigos OBD Il aun sin madurar.

22
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LISTA DE CODIGOS DE FALLA

Codigo Descripcion [Programa de| 11umina el indicador MmIL .
de Fa?la Emergencia | Modelos de lltimo desefio Tipo de Falla
Circuito hidraulico del . .
31 interruptor de O/D Si Si ES,T
32 Circuito hidraulico del ; ;
interruptor de 2/4 Si Si ES,T
Circuito hidraulico del . .
33 interruptor de 2/4 y O/D Si Si ES,T
35 No carga la bomba NO NO T
36 Fallo imediato despues del cambio Si NO T
Valvula para intercambio de .
87+ solenoide atorada en posicién TCC NO Si TS
38 % Falla en acoplamiento del TCC NO Si TS
41 Circuito del solenoide L/R Si Si C,E,S
42 Circuito del solenoide 2/4 Si Si C,ES
43 Circuito del solenoide O/D Si Si C,ES
44 Circuito del solenoide de U/D Si Si C,E.S
45 Problema interno TCM NO Si C
46 Aborto del cambio 3-4 NO NO T
Valvula para intercambio de . .
47* solenoide atorada en posicién L/IR Si Si T
48 Error de comunicacién TRD NO NO C.,E

C=Computadora E=Eléctrico S=Sensor/Accionador T=Transmisién N/A=No Aplicable

= En 1997, los codigos 24, 29, 37, 38, 47 y del 50 al 58 pueden tomar hasta 5 minutos de
operacion sustituida para iluminar el indicador MIL. Al utilizar el DRBIII éstas fallas se pueden
encontrar en “OBDII” Diagnostics, “One-Trip faults”. Estos son cédigos OBDIl aun sin madurar.
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LISTA DE CODIGOS DE FALLA

gedgo Descripeiér oo | Mme Suneador M, || o e Fan
50* Error de proporcién en reversa Si Si C,E,S, T
51* Error de proporcion en 1ra Si Si C,E,S, T
2% Error de proporcion en 2da Si Si S, T
53* Error de proporcién en 3ra Si Si S, T
54+ Error de proporcion en 4ta Si Si S,T
56™ Error en sensor de turbina Si Si C,E,S
57*% Error en sensor de salida Si Si C,ES
58=* Tierra de sensores de velocidad Si Si C,E;S
60 Volumen inadecuado L/R NO NO T
61 Volumen inadecuado 2/4 NO NO T
62 Volumen inadecuado O/D NO NO T
70 Circuito de sensor Autostick NO NO E,S
71 Sobrecalentamiento NO NO N/A
72 Sensor de temperatura NO NO C,E,S
73 Fluido desgastado/quemado NO NO T
74 Temperatura de fluido calculada NO NO C,ES
75 Operacidén a t_emperatura NO NO N
alta activada
76 Reparacion de encendido NO NO C.E
a velocidad

C=Controller E=Electrical S=Sensor/Actuator T=Transmission N/A=Not Applicable

» En 1997 los codigos 24, 29, 37, 38, 47 y del 50 through 58 pueden tomar hasta 5 minutos de
operacion sustituida para iluminar el indicador MIL. Al utilizar el DRBIII éstas fallas se pueden
encontrar en “OBDII" Diagnostics, “One-Trip Faults”. Estos son cddigos OBDII aun sin madurar.
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FALLO INTERNO DE COMPUTADORA

CODIGOS 11, 13, 16, 17 y 45

. Programa de
CODIGO FALLA Emergencia

11 Pruebade vigilancia - Fallo inferno de computadora Si

13 Paro en circuito de vigilancia - Fallo interno de computadora Si

16 Controlamemoriade lectura - Fallo interno de computadora Si

17 Control a memoria de acceso aleatorio - Fallo inferno de comp. Si

45 Memoria EEPROM - Fallo inferno de computadora NO

POS IBLE CAUSAS
E;;D ¢ Fuente de voltaje alto o bajo

i5]

Hs e Alambres de tierra corroidos o abiertos
e Conector de computadora corroido o defectuoso
o Computadora EATX defectuosa

DIAGNOSTICO

> o Realize las Pruebas Eléctricas Preliminares que aparecen en la pagina 3

Asegurese de utilizar 1a tabla que aparece en la pagina 5 al revisar los alambres
de

* tierra que van a la computadora.

Verifique que el conector de la computadora no tenga corrocion, rajaduras,
e distorsidn, o cavidades empujadas hacia atras o abiertas. (Vea la figura 12).

INFORMACION DE SERVICIO

o @ Conector de Computadadora............................. 4419491
w4 eKitde Alambres para €l CONECLOr.............ccoeovvviiiiiiiiieeceeeeecee e, 4419479
O TOM. Consulte su Consecionario

o e e e o o o wm = T

Mire el conector de lado
para ver si esta doblado

[ n
Use el cabo de una broca # 53 o un Mire la cara del conector buscando
calibrador de alambre de .0595" rajaduras. Luego mirelo de lado
para medir el arrastre de las cavidades.  para ver si esta doblado como

se ve arriba..

Figure 12
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CODIGO 12

BATERIA DESCONECTADA

Programa de

C()DIGO FALLA Emergencia
‘ 12 ‘ Bateria desconectada ‘ NO* |

* En ¢l momento que se pierde el voltaje directo en la computadora, ¢l vehiculo
entra a una condicion parecida al programa de emergencia. El cédigo 12 aunque
permanece en memoria, no causa que el vehiculo entre en programa de emergencia.

POSIBLE CAUSAS

[{' ;;ID ¢ Bateria desconectada
%4 e Conector de computadora desconectado
e Cavidad del terminal # 56 muy suelta
o Alambre fusible que alimenta la computadora quemado

DIAGNOSTICO

[{ g;;—? ¢ Si la bateria o el conector de la computadora no han sido desconectados, vea si
N hay voltaje en ¢l terminal # 56 y verifique que la cavidad tenga buen arrastre.

* Desconecte ¢l conector de la computadora y con el cabo de una broca #53 o un
calibrador de alambre de .0595” mida ¢l arrastre en la cavidad del terminal # 56
como se ve en la figura 12.

* Ahora controle ¢l voltaje en la cavidad #56 (Vea la figura 13). Mientras controla
el voltaje, menee los alambres que van a la bateria. Si la lectura de voltaje se
pierde o se toma erratica al mencar los alambres, sospeche una averia en el
alambre o un alambre fusible quemado (Vea la figura 8 para la localizaciéon de
los alambres fusible). Las figuras 9 y 10 muestran una tabla de alambres fusible
por vehiculo y color. Algunos modelos usan el tipico fusible . Si ¢l problema es
que hay un abierto en un alambre, se tendra que hacer una prucba de
continuidad a diferentes puntos del alambre para encontrar la averia.

Figura 13
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BOLETIN

PROGRAMA DE EMERGENCIA CON EL CODIGO 12 O SIN CODIGOS O
PROGRAMA DE EMERGENCIA CON MODULOS NO RESPONDEN O

QUEJA:

CAUSA:

CORRECCION:

EL RELE EATX PRODUCIENDO CHASQUIDOS

El vehiculo entra al programa de emergenciay el escaner indica que hay un codigo 120 15
o que no hay codigos. Otros sintomas serian que el escaner le indique que el TCM no esta
respondiendo, una perdida subita de comunicacion, o que el relé EATX produce fuertes
chasquidos.

Las dos causas mas comunes de €sta condicion son que el relé EATX esta defectuoso o
que hay un fusible o un alambre fusible malo. Este fusible o alambre fusible es el que
suple voltaje al terminal 56 en el TCM para mantener la computadora de la transmisién
conviday para darle voltaje de encendido al relé¢ EATX.

Primero cambie el relé EATX por uno que se sabe esta bueno (Vea las paginas 8-10 para
la localizacion del rel€). Si el problema continua, una manera rapida de saber si hay un
fusible o un alambre fusible malo es localizar el alambre que va al terminal 56 del TCM.
Ahora con cuidado corraun puente desde el terminal positivo delabateria al alambre que
va al terminal #56 ( Veala figura 14 ). Una ves conectado el puente, si todos los sintomas
desaparecen, el problema es que hay un fusible o un alambre fusible malo. Para asistir en
localizar el alambre fusible defectuoso, los alambres fusible tienen una clave de color y
estan localizados detras y debajo del plato de 1a bateria en el 1ado del chofer cerca de la
torre del amortiguador (Vea la figura 8). Las figuras 9y 10 le muestran una carta para la
identificacion por colory modelo de vehiculo de los alambre fusible.

INFORMACION DE SERVICIO:

Los alambres fusible se ordenan por su color y calibre.

CONECTOR DEL TCM

PUENTE DE
LA BATERIA AL
ALAMBRE # 56

Figura 14
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RELE EATX/VOLTAJE DE ENCENDIDO

CODIGOS 14,15 Y 20

Programa de

CODIGO FALLA Emergencia
14 Relé EATX Siempre Encendido Si
15 Relé EATX Siempre Apagado Si
20 Falla en Voltaje de Encendido Si

POSIBLE CAUSAS DE CODIGOS 14 O 15

Eﬁ el Relé EATX o conector defectuoso

%3 e Los terminales 15, 16 o 17 en el conector del TCM defectuosos
o Alambres que entran y salen del Relé EATX averiados
o Alambres de salida del relé con corte a bateria
o TCM defectuoso

POSIBLE CAUSAS DEL CODIGO 20

{—:f.? ® Relé EATX defectuoso
”'3// e Alambres que van de los solenoides al relé o al TCM con corte a bateria
* TCM defectuoso

A
==

DIAGNOSTICO PARA LOS CODIGOS 14 Y 15 (Cédigo 20 vea pagina 31)

Ef ;-‘D ¢ Cambie el relé EATX, vea las paginas 8 a 10 para su localizacién. Si el problema

A persiste,vaya al proximo paso. Orejita: Ll relé de las luces de reversa y el relé
FEATX son iguales y pueden ser intercambiados. Como una prueba rdpida,
intercambie los dos relés. Si la transmision ahora trabaja bien y las luces de
reversa exhiben un problema, cambie el relé.

¢ Desconecte el relé EATX. Con un voltimetro fijado para medir voltaje DC
vea si hay voltaje directo de bateria en el conector, como se ve en la figura 15.
Si no hay voltaje, podria ser que hay un alambre averiado o un fusible o alambre
fusible quemado ( Vea las figuras 8 a 10). Si hay voltaje, vaya al proximo paso.

Conector EATX Conector EATX
tipo 1 tipo 2

=g 100

|51

Vea si hay voltaje directo de bateria aqui

Nota: Las cavidades y los terminales de los

relés localizados en el Centro de Distribucion

de Voltaje (PDC), estan configurados y se prueban
de la misma manera.

Figura 15
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RELE EATX/VOLTAJE DE ENCENDIDO

CODIGOS 14, 15 Y 20 continuacion

DIAGNOSTICO PARA LOS CODIGOS 14 Y 15
[{;TT* ¢ Deje el relé desconectado. Desconecte el conector del TCM y el del cuerpo de
L solenoides. Fije el metro para medir ohm’s. Coloque el cable negativo del metro
a unabuena tierray con el cable positivo pruebe los terminales 15, 16 y 17 en
el conector del TCM como se ve en la figura 16. El metro debe registrar que estos
tres alambres estan abiertos. Si se observa una lectura de ohm en uno de los
alambres, ese alambre tiene un corte a tierra y tendra que ser reparado. Si el
metro le da una lectura de abierto en los tres alambres, vaya al proximo paso.

¢ Vea si hay continuidad entre el conector del relé EATX y el terminal 15 en el
conector del TCM como se ve en la figura 17. Si se observa un abierto, repare
el alambre. Si se registra continuidad, vaya al proximo paso.

Pruebe los terminales
15,16 y17
individualmente.

Figura 16

Conector Tipo 1

Conector Tipo 2

Figura 17
AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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RELE EATX/VOLTAJE DE ENCENDIDO

CODIGOS 14, 15 Y 20 continuacion

DIAGNOSTICO PARA LOS CODIGOS 14Y 15

> e Pruebe si hay continuidad entre el conector del relé y los terminales 16y 17 en el

conector del TCM como se ve en la figura 18. Si un abierto es observado, repare
la averia en el alambre que le dio la lectura de abierto. Si se observa continuidad,
vaya al proximo paso.

e Vea si hay continuidad entre el terminal negativo de la bateria y el conector del
relé como se ve en la figura 19. Si un abierto es observado, repare el alambre.
Si hay continuidad, vaya al proximo paso.

* Reemplaze el TCM

Conector tipo 1

Pruebe si hay
continuidad entre el

= conector del relé y los
Conector tipo 2 terminales 16 y 17
individualmente.
Figura 18

Conector tipo 1

-
= [

Conector tipo 2

Figura 19
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RELE EATX/VOLTAJE DE ENCENDIDO

CODIGOS 14, 15 Y 20 continuacion

DIAGNOSTICO PARA EL CODIGO 20

- é problema persiste, vaya al proximo paso. Orejita: I/ relé de las luces de reversa
y el relé EATX son iguales y pueden ser intercambiados. Como una prueba
rapida, intercambie los relés. Si la transmision ahora trabaja bien y las luces de
reversa exhiben un problema, cambie el relé.

¢ Desconecte el TCM vy fije su multimetro para medir voltaje DC. Coloque el
cable negativo a una buena tierra y con el cable positivo inspeccione los
terminales 9, 47 y 50 (Vea la figura 20). Si se ve una lectura de voltaje en uno de
estos tres terminales, hay un corte a bateria en algin lugar del arnés entre el
TCM vy el conector del cuerpo de solenoides. Repare el corte a bateria o corra un
alambre nuevo desde el cuerpo de solenoides al TCM.
El terminal 9 en el TCM va al terminal 3 en el cuerpo de solenoides.
El terminal 47 en el TCM va al terminal 1 en el cuerpo de solenoides.
El terminal 50 en el TCM va al terminal 2 en el cuerpo de solenoides.
Si no se ve voltaje, vaya al proximo paso.

¢ Reemplaze el TCM.

}Lg e Reemplaze el relé EATX, vea de la pagina 8 ala 10 para su localizacion. Si el

Inspeccione los terminales 9, 47 y 50.
Si hay voltaje en cualquiera de estos,
hay un corte a bateria.

Figura 20
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CIRCUITO DEL SENSOR DE REVOLUCIONES

DEL MOTOR CODIGO 18

CODIGO FALLA Programa de Emergencia
18 CIRCUITO DEL SENSOR DE REVOLUCIONES DEL MOTOR Si *
POSIBLE CAUSAS

> o Serial del distribuidor defectuosa (Vehiculos 3.0L 89-95) o sensor de

velocidad del cigueiial del motor defectuoso (Todos los demds vehiculos)

Alambres del distribuidor o del sensor del ciguerial averiados

Un TCM equivocado fue instalado en el vehiculo

El conector o el arnés del TCM defectuoso

El conector o el arnés del PCM defectioso

TCM defectuoso

PCM defectuoso

DIAGNOSTICO

~ri> o Verifique que el TCM correcto esta instalado en el vehiculo. El numero de parte

del TCM puede ser visto en el escaner en caso que a la computadora le falte la
etiqueta blanca. Verifique con su consecionario que ese numero sea el correcto
para el vehiculo en cuestion. Si el TCM es el que le corresponde al vehiculo,
vaya al proximo paso.

¢ Con el motor a marcha minima y el vehiculo en Park, verifique con el escaner
la sefial de rpm tanto en el conector para datos que esta bajo el tablero
como en el que esta bajo el capod. Si se obtiene sefial de rpm en el conector
para datos del PCM y no en el conector del TCM, la sefial del distribuidor o la
del sensor del ciguefial estan funcionando indicando que el problema podria
estar en el alambrado que va al TCM o que el TCM esta defectuoso. Para éste
problema, vaya a la prueba de rpm apropiada ya que hay pruebas distintas
para los vehiculos 3.0L, los 3.3L y 3.8L y los vehiculos LH.
S1 ninguna de las dos computadoras le da una sefial de rpm, el problema
podria estar en el alambrado, en la sefial del distribuidor o la del sensor del
cigueiial o que el PCM esta defectuoso. En caso de que éste sea el problema,
vaya a la prueba del PCM en la pagina 36.

PRUEBA DE RPM EN EL TCM ( 3.0L)

~71i> ¢ Con su voltimetro fijado para medir voltaje DC, coloque el cable positivo del

B metro al alambre 45 del TCM y ¢l cable negativo a una buena tierra. (Vea
la figura 21). Con la llave en contacto y el motor apagado, se debe observar un
pulso de 8 a 9 voltios al girar el motor a mano. Si el pulso de voltaje es
observado, reemplaze el TCM. S1 no se observa pulso de voltaje alguno, vaya
al proximo paso. Nota: Para aquellos que poseen un osciloscopio, la figura 22
muestra la forma de la honda cuadrada que se debe observar (Prueba hecha
con motor encedido).

e Vaya al distribuidor y localize el arnés de alambres que sale de su parte baja.
Siga el arnés desde el distribuidor hasta llegar a un conector redondo con 4
alambres como se ve en la figura 23. Desconecte €ste conector y también el
del TCM. Haga una prueba de continuidad desde el terminal 2 en el conector
redondo al terminal 51 en el conector del TCM como se ve en la figura 24. Si
no hay continuidad, repare el alambre. Si la hay, vaya al proximo paso.
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CIRCUITO DEL SENSOR DE REVOLUCIONES

DEL MOTOR CODIGO 18 continuacion

En modelos 3.3L y 3.8L del 96
en adelante y en todos los vehiculos
pogy LH pruebe el alambre # 6

NP

= 1! o1 1
0000000000 O000QVOO00
0000000000 @ olelolole, “Tolelele]

\8900000000%

En modelos 3.0L, 3.3L y 3.8L del
89-95 pruebe el alambre # 45

Figura 21

8v

4v

Ov

Figura 22

esenchufe el conector redondo
del distribuidor

Figura 23
AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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CIRCUITO DEL SENSOR DE REVOLUCIONES

DEL MOTOR CODIGO 18 continuacion

Vista del conector del
distribuidor que va al
arnés del vehiculo

Figura 24
PRUEBA DE RPM EN EL TCM (3.0L) continuacion

E PRl Haga una prueba de continuidad desde el terminal 1 en la parte del conector del
NUE distribuidor que va al arnés del vehiculo al terminal 45 en el conector del TCM
como se ve en la figura 25. Si no hay continuidad, repare o reemplaze el
alambre.

Vista del conector del
distribuidor que va al
arnés del vehiculo

Figura 25
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CIRCUITO DEL SENSOR DE REVOLUCIONES

DEL MOTOR CODIGO 18 continuacion

PRUEBA DE RPM EN EL TCM (3.3 y 3.8L Y VEHICULOS LH)

{;f %T"D * Fije su metro para medir voltaje DC. En vehiculos del 89-95 coloque el cable
N positivo del metro al terminal 45 en el TCM. En modelos del 96 en adelante

con motor 3.3 y 3.8L y todos los vehiculos LH, coloque el cable positivo del
metro al terminal 6 en TCM. Coloque el cable negativo a una buena tierra (Vea
la figura 21). Con la llave en contacto y el motor apagado, se debe observar
un pulso de aproximadamente S a 9 voltio al girar el motor a mano. Si ese pulso
es observado, reemplaze el TCM. De no observarse pulso alguno, vaya al
Proximo paso.

® Localize el sensor de velocidad del ciguefial (Vea la figura 26) Desenchufe
el conector del sensor y el del TCM. En modelos 3.3 y 3.8L del 89-95 haga una
prueba de continuidad desde el terminal 1 en el conector del sensor al terminal
45 en el conector del TCM. En modelos LH y en todos los modelos con motor
3.3 y 3.8L del 96 en adelante, haga la prueba desde el terminal 3 en el conector
del sensor al terminal 6 en el conector del TCM (Vea la figura 27). Si no hay
continuidad, repare o reemplaze el alambre.

ensor de rpm
del cigueiial

Cubierta de
N diferencial

J}
_/J

Vista del conector que
va al arnés del vehiculo

Figura 27
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CIRCUITO DEL SENSOR DE REVOLUCIONES

DEL MOTOR CODIGO 18 continuacion

PRUEBA DE RPM EN EL PCM

» o De no llegarle sefial de rpm a ninguna computadora (TCM, PCM) lo mas
probable seria que el motor no arrancase. El motor podria girar pero no
arrancar. Este problema usualmente ocurre en los motores con mas litraje
cuando el sensor de revoluciones del cigueial esta mal ajustado o defectuoso.
En ocasiones el sensor se puede tornar erratico y el motor arranca pero al
ponerlo en cambio se apaga. También hay ocasiones en que en vehiculo logra
caminar pero al detenerse en un semaforo, se apaga. Si éstos son los sintomas
exhibidos, lo mas problable sea que el sensor esta mal ajustado o defectuoso.
Para ajustar el sensor correctamente, la Chrysler tiene disponible un espaciador
de .030” con el numero de parte 5252229, Este espaciador se pega en la punta
del sensor y luego el sensor es instalado en su lugar hasta hacer contacto con el
volante. Al hacer girar el motor, el volante mismo remueve el espaciador. Si
despues de ajustar el sensor todavia el motor no enciende, vaya al proximo
paso.

e En vehiculos con motor 3.0L la computadora del motor (PCM) le suple al
distribuidor con una sefial de 8 a 9 voltios. En vehiculos con motor de 3.3L en
adelante, el PCM le suple al sensor de velocidad del ciguefial de 5 a 9 voltios.
En caso de que no se obtenga una sefial de rpm en el TCM o el PCM, primero
verifique que el PCM esta enviando el voltaje apropiado. En vehiculos del 89-
95 ésto puede hacerse colocando el cable negativo del metro a tierra y el cable
positivo al terminal # 7 en el PCM (Vea la figura 28). En vehiculos del 96 en
adelante, pruebe el terminal # 44 en el PCM. Si no hay voltaje, reemplaze el
PCM. Si hay voltaje, revise los terminales en el conector del distribuidor o en
el del sensor del ciguefial. Si los conectores estan bien, cambie el sensor.

. - 2N
En vehiculos oo

del 89-95 pruebe
el terminal # 7

= A =
Q OOOOOOOO@OO 000000

L PCM $O00000000 ogo000000
en ¢ 0000000000 A 00000000
(Bl lEodl
BILACK GRAY

o NIRRT
Py 1T IVTEY

299999997998
T9TT90E9 0T

TETT999 997 i
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En vehiculos del 96 en adelante pruebe el terminal # 44

Figura 28
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ERROR DE COMUNICACION EN EL BUS

CODIGO 19

Programa de

C()DIGO FALLA Emergencia
19 ERROR DE COMUNICACIONEN EL BUS NO
POSSIBLE CAUSES

un abierto o un corte a tierra en el circuito de Comunicacion Del Bus. El
circuito de Comunicacion Del Bus consiste de un par de alambres retorcidos
utilizados para transferir informacion al escaner y de una computadora a
ofra. Ha sido la experiencia de ATSG que si el voltaje en el circuito del

Bus se ve interrumpido ya sea porque la computadora que suple el voltaje
estd defectuosa o porque hay un abierto o un corte a tierra permanente en el
circuito, lo que se obtendria seria un Fallo En El Bus y no un codigo 19
indicando un error de Comunicacion En El Bus. Vea la pagina 21 si el
problema es un Fallo En El Bus. Un codigo 19 significa que la computadora
de la transmision (TCM) no estd recibiendo informacion alguna de la
computadora del motor (PCM).

Posible causas:

Conector del TCM defectuoso o corroido
Conector del PCM defectuoso o corroido
TCM defectuoso
PCM defectuoso

DIAGNOSTICO

¢ Desconecte y inspeccione los conectores del TCM y el PCM. Si fuese
nesesario, limpie o reparelos. Despues de enchufar los conectores al TCM y
al PCM, maneje el vehiculo varios kilometros para ver si el codigo 19
reaparece. Si el codigo 19 regresa, vaya al proximo paso.

*  En éste punto el TCM o el PCM esta defectuoso. No existe un metodo que
positivamente pueda asegurar cual de las dos computadoras ha fallado. La
experiencia acomulada por ATSG nos dice que el TCM es la computadora
con mas probabilidades de haber fallado produciendo éste codigo.
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CIRCUITO DE INTERRUPTORES DE PRESION

CODIGOS 21, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 31, 32, 33

Programa de

C()DIGO FALLA Emergencia
21 Interruptor de Presiéon de O/D Si
22 Interruptor de presién de 2/4 Si
23 Interrutores de Presion de 2/4y O/D Si
24 Interruptor de Presionde L/R Si
25 Interruptores de Presion de L/Ry O/D Si
26 Interruptores de Presion de L/Ry 2/4 Si
27 Todos Los Circuitos de Interruptores Si
31 Interruptor de Presidon Hidrdulica de O/D Si
32 Interruptor de Presién Hidrdulica de 2/4 Si
33 Interruptores de presién Hidrdulicade O/Dy 2/4 Si

POSIBLE CAUSAS
> o Nivel de fluido bajo/Filtro o su O-ring defectuoso/Cavitacion en la bomba
* Cuerpo de Solenoides defectuoso
® Conector del Cuerpo de Solenoides defectuoso o corroido
o Abierto o corto circuito en alambrado del Cuerpo de Solenoides al TCM
o Conector del TCM defectuoso o corroido
o TCM defectuoso
o Cuerpo de valvulas defectuoso

DIAGNOSTICO

38

Si alguno de éstos cddigos estd presente antes de la reparacion, es posible que
se deba a un nivel de fluido muy bajo o a que el filtro esta tapado. Revise el
nivel del fluido y también el filtro y su O-ring. Obviamente, si el filtro esta
tapado con material de friccion o de metal, la unidad tendra que ser removida y
reparada. Para los codigos 21, 22 y 24, vea las paginas 44 y 49 antes de
continuar con el diagnostico.

Inspeccione las cavidades 1, 2 y 3 en el conector del cuerpo de solenoides para
ver si estan corroidas, muy abiertas o empujadas hacia atras. Utilize el cabo de
una broca # 43 o un calibrador de alambre de .089” para medir el arrastre a
cada cavidad. (Vea la figura 29). Si el conector esta malo, Chrysler tiene
disponible un kit de reparacion con el numero de parte 4419476.
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CIRCUITO DE INTERRUPTORES DE PRESION

21, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 31, 32, 33 continuacion

Conector de cuerpo de solenoide 41TE | Conector de cuerpo de solenoide 42LE

Utilize el cabo de una broca # 43 Utilize el cabo de una broca # 43
o un calibrador de alambre de .089" o un calibrador de alambre de .089”
para medir el arrastre a cada cavidad. para medir el arrastre a cada cavidad.
Figura 29
DIAGNOSTICO

¢ Inspeccione las cavidades 9, 47 y 50 en el conector del TCM para ver si estan
corroidas, muy abiertas o empujadas hacia atras. Utilize el cabo de una broca
# 53 oun calibrador de alambre de .0595" para medir el arrastre a cada
cavidad (Vea la figura 30). Si el conector esta malo, Chrysler tiene disponible
un kit de reparacion con el numero de parte 4419479.

* Si el conector esta en buen estado, vaya al proximo paso.

Utilize el cabo de una broca # 53 o un
calibrador de alambre de .0595” para medir el
arrastre a las cavidades 9, 47 y 50.

Figura 30

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP 39




DIAGNOSTICO

del TCM y el cuerpo de solenoides (Vea la figura 31).

r> ¢ Haga una prueba de continuidad a los alambres apropiados entre el conector

INTERRUP',I'OR DE CONECTOR DE CONECTOR
PRESION SOLENOIDES DE TCM
Alambre del interruptor de L/R - 2 50
Alambre del interruptor 2/4 - 1 47
Alambre del interruptor de O/D - 3 9

40

Figura 31
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CIRCUITO DE INTERRUPTORES DE PRESION

21, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 31, 32, 33 continuacion

DIAGNOSTICO

Otro método que puede ser empleado para verificar la integridad alambrica

en los circuitos de los interruptores de presion requiere que tanto el conector

del TCM y el del cuerpo de solenoides estén enchufados.

Ponga la llave en contacto con el motor apagado.

Con un voltimetro fijado para medir voltaje DC, coloque el cable negativo del

metro al terminal negativo en la bateria. Ahora, con el cable positivo pruebe los

alambres que van a los terminales 9, 47 y 50 en el conector del TCM (Vea la
figura 32). Cada alambre debe mostrar voltaje de bateria. Nota Especial: Este
método debe ser empleado unicamente cuando hay codigos relacionados con
los interruptores de presion solamente. Otros codigos, como los relacionados
con los solenoides, causarian que el TCM entre en programa de emergencia
tan pronto que la llave sea puesta en contacto. En ese caso, no se observaria
voltaje alguno en los terminales 9, 47 y 50, por lo tanto la prueba seria
invalida.

* Sien alguno de los alambres no se observa voltaje durante la prueba, eso
significa que el alambre est abierto en algun lugar entre el TCM y el cuerpo de
solenoides. Haga la reparacion necesaria.

* Si se observa voltaje en los tres alambres, revise el cuerpo de solenoides. Para
inspeccionar el cuerpo de solenoides en una 41 TE (604) vea la figura 33. Para
hacer lo propio en una 42LE (606) vea la figura 34.

® Si despues de haber revisado los alambres y de haber reemplazado el cuerpo de

solenoides los codigos reaparecen, reemplaze el TCM. Nota: Han habido

ocaciones en que el cuerpo de vdalvulas tiene una fuga de presion interna lo
suficientemente grande para hacer que uno de los interruptores sea activado en
el momento inadecuado causando un codigo falso. El reemplazar el cuerpo de
vavulas podria solucionar ese poblema.

[ELg]

L

(11

= [13 =1
/OOOOOOOOOO 00000000
0000000000 0000000000
\%(1_00000000 lO OOOO=09
[Erdl

Figura 32
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PRUEBA A RESISTORS E INTERRUPTORES DE PRESION
EN CUERPO DE SOLENOIDES 41TE

PRUEBA DE OHM
CADA INTERRUPTOR DE PRESION TIENE SU PROPIO RESISTOR EN EL CIRCUITO
CON UN ALCANCE DE APROXIMADAMENTE 270-330 OHMS @ 68° F
CADA RESISTOR DEBE ESTAR A 5 OHMS DE LOS OTROS.

RESISTOR CONECTE EL METRO A TERMINALES
2-4 4Y 1
L-R 4Y 2
O/D. 4Y3

PRUEBA A INTERRUPTORES DE PRESION

PASAJE DEL INTERRUPTOR PASAJE DEL INTERRUPTOR
DE PRESION DE 2/4 DE PRESION DE L/R

PASAJE DEL INTERRUPTOR
DE PRESION DE O/D
INTERRUPTOR CONECTE EL METRO AL TERMINAL
2/4. 1 Y TIERRA (Armadura)
L-R 2 Y TIERRA (Armadura)
o/D 3 Y TIERRA (Armadura)

SIN PRESION DE AIRE APLICADA AL PASAJE DEL INTERRUPTOR
EL METRO DEBE INDICAR “O.L.” O NO CONTINUIDAD. CON 50 PSI
DE PRESION EL METRO DEBE INDICAR MENOS DE 3 OHMS

Figura 33

42 AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP




v LS Technical Service Information

PRUEBA A RESISTORS E INTERRUPTORES DE PRESION
EN CUERPO DE SOLENOIDES 42LE

[4 I 3 L

(AN

4 5 6

PRUEBA DE OHM

CADA INTERRUPTOR DE PRESION TIENE SU PROPIO RESISTOR EN EL CIRCUITO
CON UN ALCANCE DE APROXIMADAMENTE 270-330 OHMS @ 68° F
CADA RESISTOR DEBE ESTAR A 5 OHMS DE LOS OTROS..

RESISTOR CONECTE EL METRO A TERMINALES
2-4 4Y1
L-R 4Y2
O/D.. 4Y3

PRUEBA A INTERRUPTORES DE PRESION
- Or)o\e Pz
o @0

L0

/

INTERRUPTOR DE 2/4 INTERRUPTOR DE O/D
INTERRUPTOR DE L/R
INTERRUPTOR CONECTE EL METRO AL TERMINAL
2/4.. 1 Y TIERRA (Armadura)
L-R 2 Y TIERRA (Armadura)
o/D 3Y TIERRA (Armadura)

SIN PRESION DE AIRE APLICADA AL PASAJE DEL INTERRUPTOR
EL METRO DEBE INDICAR “OL” O NO CONTINUIDAD. CON 50 PSI
DE PRESION EL METRO DEBE INDICAR MENOS DE 3 OHMS.

Figura 34
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FRACASA EN CARGAR LA BOMBA

CODIGO 35

i Programa de
CODIGO FALLA Emergencia
35 Fracasa En Cargarla Bomba NO

POSIBLE CAUSAS

[f TDe El codigo 35 “Fracasa En Cargar La Bomba” ha sido afiadido para mejorar la

\7§ la capacidad diagnostica, y 1a sensibilidad de los codigos 21, 22 y 24 ha sido
disminuida para reducir condiciones de “programa de emergencia” erroneos
tales como cuando se realiza un cambia de fluido y filtro.

L Codigo 21 (Circuito del interruptor de presion de O/D) - Este codigo puede
aparecer por error si el cable de los cambios esta desajustado o si la palanca de
cambios es movida lentamente de la posicioén de O/D a la posicion de N. Esto
tipicamente sucede si el chofer tiende a descansar su mano sobre la palanca de
cambios, o si al pasar la palanca de la posicion 1 o 3 a la posicion de O/D, se
pasa del portal de O/D. Con la nueva estrategia, al detectarse esta maniobra,
la transmision va a Neutral en vez de dar el codigo 21 y entrar en el
programa de emergencia.

. Cadigos 22 y 24 (Circuito del interruptor de presion de 2/4 y L/R) - A bajas
temperaturas ambientales (por debajo de 32*F o 0*C) algunos modelos del
1989 y 1990 podrian mostrar éste codigo por error. Condensacién se podria
formar y luego congelarse en los interruptores PRNDL y Neutral y causar que
las aplicaciones de garaje sean retrasadas. La nueva estrategia impide que éste
codigo se presente por error y que la transmision entre al programa de
emergencia.

. Caédigo 24 (Interruptor del circuito L/R) - Puede aparecer por error en vehiculos
con problemas en cargar la bomba. El codigo 35 ha sido afiadido para evitar que
éste codigo se presente por error y evitar que el vehiculo entre al programa de
emergencia.

DIAGNOSTICO

Si el codigo 35 no viene acompaiiado por ningun coédigo de interruptor de
presion, ésto podria indicar un bajo nivel de fluido, un filtro tapado,
cavitacion de la bomba o que el convertidor se estd vaciando.
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ERROR EN SENAL PRNODL
CODIGO 28
) Programa de
CODIGO FALLA Emergencia
28 Error en senal PRNODL NO

POSIBLE CAUSAS

o> e Falla en los interruptores PRNODL o Neutral (89-94 41TE)

: Falla en el sensor de escalas de la transmision (95 en adelante 41TE & 42RE)
Rotura de la leva plastica en el cuerpo de vavulas

Conectores defectuosos

Corto circuito o abierto en los alambres entre los interruptores y el TCM
Vea la pagina 50 para el diagnostico del Sensor de Escalas de la Transmision
(TRS) en vehiculos del 95 en adelante con 41TE y todos los LH.

¢ ¢ o

DIAGNOSTICO PARA INTERRUPTORES PRNODL Y NEUTRAL 41TE 89-94

{ TEF_) * Un escaner puede ser utilizado para observar el estado de abierto y cerrado en
(3 los circuitos RL. 1y 2y NS 1Y 2. Esto podria ser de gran ayuda cuando se trata

de determinar con exactitud cual circuito esta fallando. La figura 35 muestra
una carta con la sequencia de abierto/cerrado y la identificacién de los circuitos
RL y NS.

e

INTERRUPTOR
PRNODL,

RL2 NS2 RL2

INTERRUPTOR
NEUTRAL

RILL1 NS1 RL1

Cicuito P R N (0))) D L
NS1 Cerrado Abierto Cerrado Abierto Abierto Abierto
RL1 Abierto Cerrado Abierto Cerrado Abierto Abierto
NS2 Cerrado Abierto Abierto Abierto Abierto Cerrado
RL2 Abierto Cerrado Cerrado* Abierto Cerrado Abierto

*RL2 puede estar abierto

Los cadigos de transicion T1 y T2 pueden aparecer cuando la palanca de cambios es movida de una posicion a otra.
Si ocurre una combinacion invalida, el escaner mostrara una “I” o una “?”.

Figura 35
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ERROR EN SENAL PRNODL

CODIGO 28 continuacion

DIAGNOSTICO

- o Una vez que el circuito con la falla ha sido identificado, ese circuito en
especifico debe ser probado. El primer paso seria el revisar la operacion de los
interruptores PRNODL y Neutral con un ohmiometro. Esto probara la
integridad de los interruptores tanto como la de la leva plastica en el cuerpo de
vavulas. Use la figura 36 para pruebas especificas al circuito en cuestion del
interruptor Nuetral de Seguridad y la figura 37 para pruebas al PRNODL.

¢ Siuno de los interruptores no pasa la prueba, remuévalo y mire por el hueco en
la transmision para inspeccionar la leva plastica antes de cambiar el interruptor.
Repare o reemplaze el interruptor o la leva si fuese necesario.

¢ Si los interruptores pasan la prueba, inspeccione los conectores. Si éstos estan
corroidos o dafiados, Chrysler tiene disponible un kit para repararlos. Su
numero de parte es 46389968.

e Silos conectores estan bien, use la tabla en la figura 38 para hacer pruebas de
continuidad a los circuitos individualmente.

e Sitodos los circuitos tienen continuidad, el TCM podria estar defectuoso y
necesita ser reemplazado. Antes de reemplzarlo, vea el boletin de la pagina 49.

INTERRUPTOR NEUTRAL DE SEGURIDAD

RL1 Abierto en RL1 Cerrado en
P R
N N oD [ ]
3
O L
y4

=
. @x

RL1 NS1 RLI RLL1 NS1 RLI1

NSI1 Abierto en NS1 Cerrado en
R P
] oD N [ ]
3
O L O

o ~

RL1 NS1 RLI1 RLL1 NS1 RLI1

Figura 36
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ERRQR EN SENAL PRNODL
CODIGO 28 continuacion

RL2 NS2 RL2

NS2 Alii{erto en
N N
O Y

B

RL2 NS2 RL2

INTERRUPTOR PRNODL
RL2 Abfi)erto en RL2 Cerrado en
R
oD N [
- ’ O

o
RL2 NS2 RL2

NS2 Cerrado en
L w2
O,

L

RL2 NS2 RL2

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP

Figura 37
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ERROR EN SENAL PRNODL

CODIGO 28 continuacion

DIAGNOSTICO

® Cuando un codigo 28 es obtenido por causa de una sefial invalida, y los
interruptores PRNODL y Neutral han sido revisados y estan bien, entonces es
tiempo de hacerle una prueba al circuito. Esto requerira el uso de un
ohmiometro para medirle la continuidad a cada alambre desde los interruptores
hasta el TCM. Utilice la tabla y las ilustraciones mostradas en la figura 10 como
guia al hacer las pruebas. La experiencia obtenidad por ATSG nos indica que la
mayoria de los problemas con éstos interruptores son causados por conectores
defectuosos. Chrysler tiene disponible un kit para la reparacion de éstos. El
numero de parte del kit es 4638996.

CIRCUITO| INTERRUPTOR CAVIDAD POSIBLE
PRNODL EN TCM CODIGOS
RL2/T01 1 1 28
NS2/T42 2 42 28
RL.2/Z13 3 TIERRA 28
CIRCUITO| INTERRUPTOR |# DE TERMINAL POSIBLE
NEUTRAL EN TCM CODIGOS
RL1/A21 4 VOLTAJE 28
NS1/T41 5 41 28
RL1/T03 6 3 28

ﬁ\_u’_\_la] ( 9

[ ‘1
2 3 5 6

CONECTOR CONECTOR CONECTOR ;
PRNODL NEUTRAL DE TCM

Figura 38
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BOLETIN

CHRYSLER 41TE
APLICACION PARA ADELANTE RETRASADA
Y/O NO HAY PRIMER CAMBIO O ENTRA EN PROGRAMA
DE EMERGENCIA CON LOS CODIGOS 24, 28,36 Y 51

QUEJA: Despues de la reparacion el vehiculo exibe una condicién de retraso o vibracion al ponerlo en
las posiciones para adelante seguido de un imediato aborto al Programa de Emergencia.

CAUSA: La causa podria ser que durante el proceso de limpieza al cuerpo de valvulas, el retenedor
numero 3 ouno de los pequefios botones que quedan detras del retenedor fue dejado fuera. Estas
partes usualmente pueden ser encontradas al fondo del tanque usado paralavar piezas.

REMEDIO: Instale los tres botones y el retenedor como se ve en la figura 39.
NOTA: Laubicacion del retenedor numero 4 y el tren de la vavula para el cloch del convertidor
mostrado en la figura 39 es para modelos del 1992 en adelante solamente.

RETENEDOR # 1

RETENEDOR # 2

RETENEDOR # 3 RETENEDOR # 3 REMOVIDO

TREN DE VALVULA PARA INTERCAMBIO
DE SOLENOIDE

@ME

RETENEDOR # 5 REMOVIDO

RETENEDOR # 4 REMOVIDO

TREN DE VALVULA PARA EL
CLOCH DEL CONVERTIDOR

RETENEDOR # 4

RETENEDOR # 5

Figura39
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ERROR EN SENAL PRNODL

CODIGO 28 continuacion

DIAGNOSTICO PARA MODELOS DEL 1995 EN ADELANTE CON TRS

YD
£ ™
=N

S

Un escaner puede ser utilizado para observar el estado de abierto/cerrado en los
circuitos C1/T41, C2/T42, C3/T3 y C4/T1. Esto podria ser de gran ayuda
cuando se trata de determinar con exactitud cual circuito esta fallando. La figura
40 muestra una carta con el estado de abierto/cerrado y la identificacion de los

CIICuitos.

CAVITY | COLOR FUNCTION
1 WT FUSED IGNITION
SWITCH OUTPUT
3 DB/BK * | SPEED SENSOR
GROUND
4 VT * TRANS. TEMP.
SENSOR SIGNAL
5 BK/LG PARK/NEUT.
POSITION
SWITCH SENSE
6 VI/BK | REVERSE LAMP
SENSE
7 LG/BK TRS T1 SENSE
VT TRS T3 SENSE
VI/WT | TRS T42 SENSE
10 BR/YL | TRST41 SENSE
* 1996-97 LH

SENSOR DE POSICION DE ESCALAS

41TE

RANGE | T41(C1) | T42 (C2) | T3 (C3) | T1 (C4)
P | p CL CL CL OP
R | R OP CL OP OP
N | N CL CL OP CL
oD | D QP oP oP CL

3 2 OoP OP CL OP

1 1 OP CL CL CL
OP = SWITCH IS OPEN  (ABIERTO)

CL = SWITCH IS CLOSED (CERRADO)

1 3 4
/
r 4
® »
7
6/789

5

50

Figura 40
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ERROR EN SENAL PRNODL

DIAGNOSTICO

CODIGO 28 continuacion

> o Una vez que el circuito con la falla ha sido identificado, a ese circuito en
especifico se le debe hacer una prueba de continuidad. Utilice la tabla en la

figura 41 como un guia para identificar el circuito o los circuitos en cuestion.
Por ejemplo, si el escaner le revela que el circuito T3 (C3) no cierra cuando el
selector es puesto en Park, 3 o 1, ese circuito en especifico debe ser probado.
En la carta de abajo, el circuito T3 es el alambre que va desde la cavidad # 8
en el conector del TRS hasta la cavidad # 3 en el conector del TCM.

CIRCUITO CAVIDAD EN CAVIDAD EN POSIBLE
CONECTOR TRS CONECTOR TCM CODIGOS
C1/T41 10 41 28
C2/T42 9 42 28
C3/T03 8 3 28
C4/T01 7 1 28

-

f
/

Figura 41
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ERROR EN SENAL PRNODL

CODIGO 28 continuacion

DIAGNOSTICO

Si existe un abierto en uno de los alambres del Sensor de Posicion de Escalas
(TRS), haga la reparacion necesaria. Si hay continuidad, vaya al proximo paso.
¢ Inspeccione tanto el conector del TRS como el del TCM. Busque una cavidad

muy abierta o empujada hacia atras. En la pagina 25 se muestra como probar
el arrastre de las cavidades en el conector del TCM utilizando el cabo de una
broca. De la misma manera se puede probar el arrastre en las cavidades del
conector TRS. Para las cavidades 7, 8 y 9, use un calibrador de alambre de

.035” o el cabo de una broca # 65. Para la cavidad 10, un calibrador de alambre

de .089 ” o el cabo de una broca # 43. Si las cavidades no estan empujadas

hacia atras y pasan la prueba con la broca, vaya al proximo paso.

e Remueva el cuerpo de valvulas. Deje el TRS montado en el cuerpo de valvulas
y coloque la valvula manual en la posicion de Park. Coloque el cable negativo
de su metro a parte metalica de la leva (Vea la figura 42). Empujando el sensor
hacia bajo, use el cable positivo del metro para hacer contacto con los
terminales 7, 8, 9 y 10 individualmente. Aproximadamente de .5 a 1.5 ohms se
deben ver en cada terminal excepto el terminal 7 que debe leer abierto. Use la

tabla en la figura 42 para probar el TRS en cada una de las diferentes escalas.

Reemplaze el TRS si no pasa una de las pruebas. De pasar todas las pruebas,

vaya al proximo paso
® Reemplaze el TCM.

52
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RANGE 10 9 8 7 5
p p CL CL CL oP
R | R oP CL OP oP
N N CL CL OP CL 7 8 9 10
0D D OoP opP OP CL OP = SWITCH IS OPEN
3 | 2 OP OP CL op | CL=SWITCHIS CLOSED
1] 1 OP CL CL CL
D)
y j [V
g | 4
el
©.@
Ny J
Figure 42
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POSICION DE MARIPOSA

CODIGO 29

rograma de

CODIGO FALLA Emergencia
‘ 29 ‘ Sensor de Posicién de Mariposa ‘ NO \

POSIBLE CAUSAS

Sensor defectuoso

Conector del sensor corroido o defectuoso

Abierto en el alambre de tierra del sensor

Abierto o corto en el alambre de retorno de seiial
Abierto o corto en el alambre de suplido de 5 voltios
Conector del TCM corroido o defectuoso

Conector del PCM corroido o defectuoso

TCM defectuoso

PCM defectuoso

DIAGNOSTICO

Compare el voltaje del TPS obtenido por el escaner con el voltaje obtenido
por el voltimetro en el terminal 12 del TCM (Vea la figura 43). Con la llave

en contacto y el motor apagado y sin tocar el acelerador, la lectura obtenida
debe ser de aproximadamente .50 a .78 voltios. El voltaje debe aumentar

en proporcion a la apertura del acelerador hasta llegar a la apertura completa
con un voltaje de aproximadamente 3.8 a 4.0. NOTA: Las dos lecturas deben
ser relativamente iguales, sinembargo, el cambio de voltaje obtenido con el
escdner serd ligeramente mds lento.

Si en el voltimetro se obtiene una lectura y en el escaner se obtiene otra inusual
o incorrecta, el TCM tendra que ser reemplazado. Si tanto en el metro como en
el escaner no se obtiene una lectura de voltaje o el voltaje no cambia con la
apertura del acelerador o la lectura es erratica, vaya al proximo paso.

/6OOOOOOO OOOOOOOOOO
00000004 O 0000000000
\@OOOO OOP OOOOOOOOOO

Pruebe el
alambre #12
enel TCM

Figura 43
AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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POSICION DE MARIPOSA

CODIGO 29 continuacion

DIAGNOSTICO

Desconecte el TPS. Ponga la llave en contacto con el motor apagado. Fije el
metro para medir voltaje DC y coloque el cable negativo del metro al terminal
negativo de la bateria. Con el cable positivo verifique que hayan
aproximadamente 5 voltios en el terminal A del conector (Vea la figura 44). Si
no hay voltaje, sospeche que el PCM esta defectuoso ya que es el responsable
de suplirle los 5 voltios al TPS. Lo correcto seria hacerle una prueba de
continuidad al alambre que va del PCM al TPS para ver si esta averiado antes
de condenar el PCM. En todos los modelos hasta el 1995, 1a prueba se debe
hacer desde el terminal 6 en el conector del PCM hasta el terminal A en el
conector del TPS. En modelos del 1996 en adelante, la prueba se debe hacer
desde el terminal 61 en el PCM hasta el terminal A en el TPS. Si hay
continuidad en el alambre pero no se observan los 5 voltios, el PCM tendra
que ser reemplazado. Si se observan los 5 voltios en el conector del TPS, vaya
al proximo paso.

¢ Fije el metro para medir ohms. Coloque el cable negativo del metro al terminal
negativo de la bateria y el cable positivo al terminal C en el conector del TPS

( Vea la figura 45). Se debe observar de 0 a 5 ohms. Si hay mas de S ohms de
resistencia o si se registra un circuito abierto, el alambre de tierra estd averiado
y tendra que ser reparado. Una manera simple seria el empalmar un alambre al
alambre de tierra y conectarlo a una buena fuente de tierra (Vea la figura 46). Si
el alambre de tierra esta bueno y el problema con el TPS persiste, vaya al
Proximo paso.

SENSOR DE POSICION
DE MARIPOSA

CUERPO DE MARIPOSA

A =5 Voltios
B = Seiial de retorno
C = Tierra

Figura 44
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POSICION DE MARIPOSA
CODIGO 29 continuacion

A =5 Voltios
B = Sefial de retorno
C = Ground Wire

Figura 45

Figura 46
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POSICION DE MARIPOSA

CODIGO 29 continuacion

DIAGNOSTICO

Desconecte tanto el TCM como el TPS. Haga una prueba de continuidad desde
el terminal B en el conector del TPS al terminal 12 en el conector del PCM
(Vea la figura 47). Si no se observa continuidad, el alambre estd averiado y
tendra que ser reparado. Si hay continuidad, reemplaze el TPS.

OREJITA: Observe el TPS con un escaner conectado al PCM. Si el escaner
muestra al TPS operando correctamente y el PCM no le da un cédigo de TPS,
el sensor no esta malo. Si despues de haber ejecutado todas éstas pruebas el
problema no ha sido localizado, reemplaze el TCM.

Figura 47
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VAVULA DE INTERCAMBIO DE SOLENOIDE

ATASCADA CODIGOS 37Y 47

Programa de

CODIGO FALLA Emergencia
37 Vdlvula de intercambio atascada en la posicion de TCC NO

47 Vdlvula de intercambio atascada en la posicién de L/R Si

POSIBLE CAUSAS

El interruptor PRNODL indicando OD estando en reversa

La valvula de intercambio atascada

Falta el retenedor # 3 en la valvula de intercambio

Revoluciones del motor a marcha minima muy altas

Problema con el solenoide o con el interruptor de presion de L/R
TCM defectuoso

DIAGNOSTICO

- * Use un escaner para observar la posicion de los cambios. Si se observa O/D

mientras se esta en la posicion de reversa, el interruptor PRNODL tendra
que ser revisado. Refierase a las paginas 45 a 52 para su diagnostico.

e Inspeccione el cuerpo de valvulas buscando una valvula de intercambio
atascada o la falta del retenedor # 3 ( Vea la figura 48).

RETENEDOR # 1 RETENEDOR # 2

RETENEDOR # 3 RETENEDOR # 3 REMOVIDO

TREN DE VALVULA DE INTERCAMBIO

DE SOLENOIDE

Q=LA

RETENEDOR # 5 REMOVIDO

RETENEDOR # 4 REMOVIDO

RETENEDOR # 4 TREN DE VALVULA PARA EL

CLOCH DEL CONVERTIDOR
RETENEDOR # 5

Figura 48
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VALVULA DE INTERCAMBIO DE SOLENOIDE

ATASCADA CODIGOS 37 Y 47 continuacion

DIAGNOSTICO

1> e Con el escaner verifique que la marcha minima del motor esté por debajo de
1100 RPM’s. Sino lo esta, haga la correccion necesaria.

* Un solenoide de /R defectuoso mecanicamente puede impedir que el
embrague de L/R aplique. Esta falla mecanica pudiera no producir un codigo
relacionado con el solenoide. Sin embargo, pudiera producir uno relacionado
con ¢l interruptor de presion de L/R. Si hay un cédigo relacionado con el
interruptor de L/R presente, refierase a las paginas 38 a 43 para su diagnostico.
Si no hay un codigo relacionado con el interruptor de presion de L/R presente,
efectie una prueba de banco al solenoide de L/R utilizando una bateria de 9
voltios y aire comprimido como se ve en la figura 49. Si es necesario,
reemplaze el cuerpo de solenoides. Si el solenoide de L/R estd bien, vaya al
proximo paso.

e Reemplaze el TCM.

41TE 421L.E

) Aplique voltaje alsolenoide de L/R con ,
Bateria | yna bateria de 9 voltios. Coloque un | Bateria
d? 0 puente positivo al terminal 4 en el dle 9
\_70 tch)rs cuerpo de solenoides. En 41TE’s, \_’0 tch)rs

coloque un puente negativo al
terminal 7. En 42LE’s coloque un
puente negativo al terminal 6.

&5

Aplique presion de aire Aplique presion de aire

-
@2@3@5

El aire debe salir por aqui al El aire debe salir por aqui al
aplicarle voltaje al solenoide aplicarle voltaje al solenoide

Figura 49
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ERROR EN EL ACOPLAMIENTO DEL

CONVERTIDOR CODIGO 38

CODIGO

38

Programa de
FALLA Emergencia

Error en el acoplamiento del convertidor NO

POSIBLE CAUSAS

LA

Convertidor defectuoso

Eje de turbina o anillos en el eje de turbina
Bomba o buje de bomba

Cuerpo de vilvulas

Enfriamiento auxiliar

™M

DIAGNOSTICO

Anote y borre todos los codigo utilizando un escaner. Luego use el escaner para
observar los RPM’s del motor y los del eje de turbina. Instale un indicador de
presion al grifo del embrague del convertidor (Vea la figura 50). Vaya a una
prueba de carretera. Cuando el escaner le indique que el convertidor esta
completamente aplicado, los RPM’s del motor y los del eje de turbina deben ser
iguales. El indicador de presion debe estar registrando 5 psi o menos. Los
resultados a continuacién le indicaran las diferentes posibilidades.

Si las RPM’s del motor y el eje de turbina son considerablemente diferentes
pero el indicador de presion le indica que la presion bajo a O psi, el embrague
del convertidor esta resbalando o hay poca presion de aplicacion debido al uso
de un enfriador auxiliar o a un defecto en el cuerpo de valvulas.Baja presion

de aplicacion puede ser determinada observando la presion en el grifo del
convertidor antes del acoplamiento. La presion debe estar entre 60 y 110 psi.

Si el acoplamiento completo del convertidor es comandado y la presion baja
lijeramente, inspeccione el cuerpo de valvulas, el buje del convertidor, el
estator de la bomba y las anillas del eje de turbina.

Si los RPM’s del motor y del eje de turbina son iguales y el indicador de presion
indica O psi, el convertidor esta completamente acoplado. Si hay un codigo bajo
éstas condiciones, el TCM lo estaria produciendo erroneamente y debera ser
reemplazado.

B ya ‘ n
| =]
RIFO DEL CONVERTIDOR

60 - 110 PSI NO APLICADO
0-5 PSIAPLICADO

Figura 50
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ERROR EN CIRCUITO DE SOLENOIDES

CODIGOS 41, 42, 43 & 44

CODIGO FALLA Emerpencia
41 Error en circuito del solenoide de L/R Si
42 Error en circuito del solenoide 2/4 Si
43 Error en circuito del solenoide de O/D Si
44 Error en circuito del solenoide de U/D Si
POSIBLE CAUSAS

Cuerpo de solenoides defectuoso
Conector del cuerpo de solenoides corroido o defectuoso
Alambres de solenoides averiados

e Conector del TCM corroido o defectuoso

TCM defectuoso

DIAGNOSTICO (41TE SOLAMENTE - Vea pagina 63 para 42LLE)

60

Desenchufe el conector del TCM. Con un metro mida la resistencia en los
circuitos de los cuatro solenoides colocando el cable positivo a los terminales

16 0 17 como se ve en la figura 51. Con el cable negativo pruebe los terminales
19, 20, 59 y 60 uno por uno. Cada circuito de solenoide debe medir aproximada-
mente 1.5 a 2.0 ohm’s. Si el solenoide sospechoso de producir el codigo registra
considerablemente mas o menos ohm’s que los demas, cambie el cuerpo de
solenoides. Si todas las lecturas son iguales, menee los alambres de los sole-
noides para ver si se tornan erraticas. Si es asi, el conector de los solenoides esta
defectuoso y debe ser cambiado. El numero de parte es 4419476.

Si al hacer éstas pruebas, se encuentra un abierto en uno de los circuitos de los
solenoides, use la figura 52 para hacerle una prueba de continuidad al circuito en
cuestion. Si se determina que ese alambre esta averiado, un alambre nuevo se
puede correr y empalmarse por la parte de afuera del arnés.

Si al hacer las pruebas el metro registra infinito en todos los solenoides, revise el
alambre que va al terminal #4 del cuerpo de solenoides que en muchas ocasiones
se abre debajo del empalme como se ve en la figura 53. Vea si hay continuidad
entre el terminal 16 en el conector del TCM y el terminal 4 en el conector del
cuerpo de solenoides.

Repita la prueba pero ésta vez desde el terminal 17 al terminal 4. Si se registra un
abierto, la averia tendra que ser localizada y reparada o el arnés cambiado.

Si se determina que los solenoides y los alambres hasta el TCM estan en buenas
condiciones, inspeccione las cavidades 19, 20, 59 y 60 en el conector del TCM
(Vea la pagina 25). Repare o reemplaze lo necesario.

Si las cavidades estan bien, reemplaze el TCM.
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Technical Service Information

ERROR EN CIRCUITO DE SOLENOIDES
CODIGOS 41, 42, 43 & 44 continuacion

CABLE POSITIVO

CABLE NEGATIVO SOLENOIDE RESISTENCIA
PIN# 16 or 17 PIN # 59 UD 1.5 - 2.0 ohms
PIN# 16 or 17 PIN # 60 OD 1.5 - 2.0 ohms
PIN# 16 or 17 PIN # 20 L/R 1.5-2.0 ohms
PIN# 16 or 17 PIN #19 2/4 1.5 - 2.0 ohms
Figura 51
CIRCUITO | TERMINAL EN TERMINAL EN POSIBLE
CUERPO DE SOL | COMPUTADORA| CODIGOS
UD SOL 5 59 44
OD SOL 6 60 43
L/R SOL 7 20 41
2/4 SOL 8 19 42

g2

Figura 52
AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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ERROR EN CIRCUITO DE SOLENOIDES
CODIGOS 41,42, 43 & 44 continuacion

62

E 7
16
MPALME
RELE EATX 17
L (. 3\, Un abierto se puede
® producir depues del
empalme
[} 4
\{
L/R SOLENOID
- 1 00000~ 7 20~ o—
2/4 SOLENOID
00000~ 8 19 o—1
OD SOLENOID
< VOLTAL: 00000~ 6 607 o]
BATERIA UD SOLENOID
5 L
" 3 9 OD Press Sw
1 47 2/4 Press Sw
2 50 L/R Press Sw
Q o (o]
b\l \i X IGNITION| 8
CRANK
L 11
- CUERPO DE SOLENOIDES GROUND 57
58
COMPUTADORA
DE TRANSMISION
Figura 53
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ERROR EN CIRCUITO DE SOLENOIDES

CODIGOS 41, 42, 43 & 44

Programa de

CODIGO FALLA Emergencia
41 Error en circuito del solenoide L/R Si
42 Error en circuito del solenoide 2/4 Si
43 Error en circuito del solenoide de O/D Si
44 Error en circuito de U/D Si

POSIBLE CAUSAS

Cuerpo de solenoides defectuoso

Conector del cuerpo de solenoides defectuoso o corroido
Alambres averiados

Conector del TCM defectuoso o corrotdo

TCM defectuoso

DIAGNOSTICO (42LE Unicamente) Vea también la pagina 89

Desenchufe el conector del TCM. Con un metro mida la resistencia en los
circuitos de los cuatro solenoides colocando el cable positivo del metro al
terminal 16 o 17 como se ve en la figura 54. Con el cable negativo, toque los
terminales 19, 20, 59 y 60 uno por uno. Cada solenoide debe medir entre 1.5y
2.0 ohms. Si el solenoide causando el codigo tiene una lectura considerablemente
mas alta o0 mas baja que los otros tres, reemplaze el cuerpo de solenoides. Si
todas las lecturas son iguales, deje el metro conectado y menee los alambres de
los solenoides para ver si las lecturas se tornan erraticas. De ser asi, el conector
del cuerpo de solenoides esta malo y debe ser reparado.

Si al levar a cabo ésta prueba se encuentra un abierto en uno de los alambres de
los solenoides, use la figura 55 como guia para hacerle una prueba de
continuidad al alambre en cuestion.

Si se determina que los valores de los solenoides son los apropiados y que los
alambres estan en buenas condiciones desde el conector del cuerpo de solenoides
hasta el conector del TCM, inspeccione las cavidades 19, 20, 59 y 60 en el
conector del TCM.

Si las cavidades en el conector del TCM estan bien, cambie el TCM.
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ERROR EN CIRCUITOS DE SOLENOIDES
CODIGOS 41, 42, 43 & 44 continuacion

CABLE POSITIVO CABLE NEGATIVO SOLENOIDE RESISTENCIA
PIN # 16 or 17 PIN # 59 UD 1.5 - 2.0 ohms
PIN # 16 or 17 PIN # 60 OD 1.5 -2.0 ohms
PIN # 16 or 17 PIN # 20 L/R 1.5-2.0 ohms
PIN# 16 or 17 PIN # 19 2/4 1.5 -2.0 ohms

Figura 54
CIRCUITO TERMINAL EN TERMINAL EN POSIBLE
CUERPO DE SOL CUERPO DE SOL cODIGOS
UD SOL 8 59 44
OD SOL 7 60 43
L/R SOL 6 20 41
2/4 SOL 5

64
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ABORTA EL CAMBIODE 3 A 4

CODIGO 46

B} Programa de
CODIGO FALLA Emergencia
46 Abortaelcambio de 3a4 NO
POSIBLE CAUSAS
<o e Fallo en el embrague de O/D
e Ensamblaje impropio de los empaques de Underdrive/Overdrive
* Bomba o anillos de bomba
e  Fuga en el empaque de 2/4 (sellos del piston , caja de valvulas o acumulador)
* Cuerpo de solenoides
L 4

Cuerpo de vilvulas

CALIFICACION

Cuando la transmision hace un cambio de 3 a 4, el TCM mira el grado de
cambio que hay en la proporcién del cambio de acuerdo a la informacion que
recibe de los sensores de velocidad de turbina y del ¢je de salida. Si el grado de
cambio no estd dentro de un tiempo predeterminado, el TCM intenta lograr el
cambio tres veces. Si en éstos tres intentos no logra ver el tiempo
predeterminado, se produce el codigo 46 y el 4to cambio es abortado. En
algunos casos, los tres intentos de lograr el 4to cambio pudieran resultar un
poco bruscos y en otros pudiera caer en programa de emergencia con un c6digo
53 (Error en la proporcion de 3ra) o el 54 (Error en la proporcion de 4ta)
acompafiado por el codigo 46 ( Aborta el cambio de 3 a 4) y/o el codigo 36
(Aborto imediatamente despues del cambio). El cédigo 46 solo no causa el que
vaya al programa de emergencia. Lo que si hace es prohibir el 4to cambio.

Hay varias posibilidades que pueden influenciar en un aborto del cambio a
4ta. Para comprender esas posibilidades, cuando se produce el cambio de 3 a 4,
los embragues de sobremarcha (O/D) permanecen aplicados mientras que los de
marcha baja (U/D) son desaplicados y los de 2/4 son aplicados. Esto permite
que tres empaques de embragues y sus circuitos hidraulicos sean sospechosos.
Debido a que hay tres empaques de embragues que pudieran fallar hidraulica o
mecanicamente, una rutina de diagnostico ordenada debe ser seguida para
eliminar algunas de las posibilidades. Lo primero seria tomar presiones. Las
presiones estan calificadas en tres niveles predeterminados. Estos son:

Primer y segundo cambio = 120 - 145 psi.
Tercer y cuarto cambio = 75-95 psi.
Reversa = 175 - 235 psi

Note que cuando se hace un cambio a 3ra se produce una rebaja en la presion. Si
hubiese un problema sevéro en el circuito de U/D o O/D con ésta rebaja en la
presion se produciria un codigo 53 y entraria en programa de emergencia. El
cambio de 3 a 4 nunca se lograria. Sin embargo, si hay problemas mecanicos en
los empaques de U/D o O/D, no habria problema en éste momento.
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ABORTA EL CAMBIODE 3 A 4

CODIGO 46 continuacion

DIAGNOSTICO

f/ f; > ¢ Usando las especificaciones de las presiones dadas en la pagina 65, revise las
. e
= Hr

k)

presiones en los circuitos de UD, ODy 2/4 (Vea la figura 56). En el circuito de
2/4 debe haber O psi durante el primer y el tercer cambio y de 120 a 145 psi
durante el segundo cambio. Debido a que la transmision aborta el 4to cambio,
no se veria una presion de 75 a 95 psi cuando intenta cambiar de 3 a 4y eso se
debe considerar normal bajo éstas circumstancias. Si la presion en el circuito
de 2/4 es substancialmente baja en 2da o hay presion aqui en 1ra o en 3ra, €ste
circuito hidraulico debe ser investigado.

* El circuito de O/D es el proximo a revisarse. Aqui debe haber de 0 a 5 psi en
Iray 2day de 75 a 95 psi en 3ra. Si hay presion excesiva en lray 2da o la
presion esta substancialmente baja en 3ra, éste circuito debe ser investigado.

¢ El circuito de U/D es el proximo a revisarse y es el que con mas probabilidad
esta causando el aborto de 3 a 4. En éste circuito debe haber de 120 a 145 psi en
Iray 2da, y de 75 a 95 psi en 3ra. En 4ta debe haber O psi pero debido al aborto
de 4ta, ésto puede ser dificil de detectar. Para darle la vuelta a éste problema,
cuando la transmision esté en 3ra, acelere bastante para aumentear la velocidad
y luego suelte el acelerador para asi provocar un cambio a 4ta. Si el cambio de 3
a 4 es logrado al soltar el acelerador, fijese en la presion del circuito de U/D. Si
hay presion, éste circuito debe ser investigado. Un solenoide, el cuerpo de
valvulas o la bomba pueden causar éste tipo de fuga cruzada.

o Si todas las presiones estan de acuerdo a las especificaciones, entonces existe
un problema interno tal como anillos de seguridad rotos o un ensamblaje
impropio en los empaques de embragues.

Underdrive Overdrive  2/4 Clutch Overdrive Underdrive  2/4 Clutch
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ERROR EN LA COMUNICACION DE LA REDUCCION

TORSIONAL (TRD) CODIGO 48

. Programa de
CODIGO FALLA Emergencia
48 ERROR EN LA COMUNICACION DE LA REDUCCION TORSIONAL (TRD) NO
POSIBLE CAUSAS

o * Relé EATX
i e Sensor de posicion de mariposa

o (Circuito Administrador del Pedido Torsional abierto o en corte
o TCM o PCM defectuoso

DIAGNOSTICO

Si el codigo 15 es fijado junto con un codigo 48, cambie el relé EATX o

realize las pruebas explicadas comenzando en la pagina 28.

® Revise el senor de posicion de mariposa como se explica comenzando en la
pagina 53.

¢ Con laignicion apagada, desenchufe el conector del TCM. Una vez
desenchufado, ponga la ignicién en contacto busque de 7 a 10 voltios DC en el
terminal 10. Si no hay voltaje, vaya al proximo paso.

® Apague la ignicién. Con el metro todavia conectado al terminal 10, cambie a la
escala de ohms (Vea la figura 58). Si hay menos de 5 ohms de resitencia, el
alambre tiene un corto a tierra y tendra que ser reparado o reemplazado. Si hay
mas de 5 ohms de resitencia, vaya al proximo paso.

®* Mantenga la ignicion apagada y desenchufe el PCM. Realize una prueba de

continuidad al alambre colocando un cable del metro en la cavidad 63 del

conector del PCM y en la cavidad 10 en el conector del TCM (Vea la figura 59).

St hay menos de 5 ohms de resistencia, cambie el PCM. Si hay un abierto,

repare o reemplaze el alambre averiado.

FiguraS7
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ERROR EN LA COMUNI’CACI(')N DE LA REDUCCION
TORSIONAL CODIGO 48 continuacion

Figura 58
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ERROR EN LA PROPORCION DE CAMBIOS

CODIGOS 36, 39, 50, 51, 52, 53 & 54

CODIGO FALLA

Programa de
Emergencia

36

Abortaimediatamente despues del cambio

NO

39

Error en proporcién de cambio (Cualquier cambio)

Si

50

Error en proporcién de cambio en reversa

Si

51

Error en proporcién de cambio en primera

Si

52

Error en proporcion de cambio en segunda

Si

53

Error en proporcién de cambio entercera

Si

54

Error en proporcidén de cambio en cuarta

Si

POSIBLE CAUSAS

Interruptor PRNODL

Fuga de presion interna

Desgaste en los embragues

Anillos de retencion rotos

Empagques de embragues mal ensamblados

Sensores de velocidad de turbina y eje de salida defectuosos

Cuerpo de solenoides defectuoso
TCM defectuoso

DIAGNOSTICO

Con el uso de un escaner verifique que la posicion de la palanca de los
cambios sea correcta. Si la posicion indicada por el escaner no concuerda con
la posicion de la palanca de cambios, repare o reemplaze el interruptor
PRNODL o TRS. Refierase a las paginas 28 a 52 para la informacién sobre
estos dos interruptores.

En raras ocaciones el cuerpo de solenoides o el TCM pudieran causar un
codigo relacionado con la proporcion de los cambios. En la mayoria de los
casos, éstos codigos lo que indican es que hay algo dentro de la transmision
patinando. El intercambiar cuerpo de solenoides y el TCM para tratar de
solucionar el problema de una manera rapida se ha convertido en una

practica comun. Obviamente, si el problema es resuelto con €sto, no hay
necesidad de seguir adelante. Pero si el problema sigue, vaya al proximo paso.
Si un codigo de 1a serie 50 es fijado en combinacion de el codigo 36, ésto indica
que ¢l problema es de naturalesa mecanica. Pero si el codigo de la serie S0 es
obtenido solo, entonces hay que sospechar un problema con los sensores de
velocidad de turbina y de salida como la causa. Refierase a la pagina 73 para
la prueba a éstos sensores.

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP
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ERROR EN LA PROPORCION DE CAMBIOS

CODIGOS 36, 39, 50, 51, 52, 53 & 54 continuacion
DIAGNOSTICO

< ;- ¢ Cuando un problema con la relaciéon de cambios en lra, 2da, 3ra 4ta o reversa, era

monitoreado porun TCM del 1989 al 1990 se producia un codigo 39. Los TCM’s del 1991
en adelante han sido revisados para producir un cédigo mas especifico que indica el
cambio en que ocurre el problema. Los codigos de error en la proporcion de cambios en
¢éstas computadoras son los siguientes:

50 - Error en la proporcion de reversa.

51-Errorenlaproporcionde 1ra.

52 - Erroren laproporcionde 2da.

53 - Erroren laproporciéonde 3ra.

54 - Erroren laproporcionde 4ta.

56 - Error en ¢l circuito del sensor de velocidad de turbina.

57 - Erroren el circuito del sensor de velocidad del eje de salida.

58 - Erroren ¢l circuito de tierrade los sensores de velocidad.

Estos codigos se producen cuando la proporcion de un cambio no compara con la
proporcién predeterminada por el TCM para ese cambio en especifico. El TCM compara
la velocidad de los sensores de turbina y del eje de salida en un cambio en especifico para
determinar si la proporcién de ese cambio es la correcta. En otras palabras, estd mirando la
proporcion de los diferentes cambios via el sistema de planetarios y no via los engranes de
atras o el diferencial. Todas las transmisiones 41TE y 42LE tienen una proporcion de
cambios en los planetarios de aproximadamente 2.84:1 en 1ra, 1.57:1en 2da, 1:1en3ray
0.69:1 en 4ta. Los engranes impulsador ¢ impulsado y la corona y el pifion, cambian la
proporcion total, pero no afectan en nada la proporcidn intema en la transmision. Si una
transmision con una proporcién total equivocada es montada en el vehiculo, ésto no
tendria efecto alguno en las lecturas de los sensores de turbina y de salida. Sin embargo,
tendria efecto en la velocidad del vehiculo y esto afectaria la estrategia de los cambios y
del embrague del convertidor. E1 TCM compara las lecturas del sensor de turbina y del ¢je
de saliday calcula la proporcion del cambio dividiendo los RPMs de turbina por los RPMs
del eje de salida. Por ejemplo, supongamos que usted esta mirando en el escaner la lectura
del sensor de velocidad de turbinay la del sensor de velocidad del eje de salida. El escaner
también le deja saber que la transmision esta en el primer cambio. El vehiculo se esta
moviendoa 10 mphy lavelocidad de turbina es de 1570 RPM’s yladel eje de salida es de
553 RPM’s. Con éstas lecturas y un simple procedimiento de matematica, usted puede
determinar si la proporcion del cambio en 1ra esta bien. Simplemente divida el RPM de
turbina por el RPM del ¢je de salida.

1570 dividido por 553 = 2.839 - Esto esta lo suficientemente cerca de 2.84:1 para ser
considerado bueno.

Ejemplo del segundo cambio: 1606 dividido por 1020=1.575:1

Ejemplo del tercer cambio: 1575 dividido por 1575=1:1

Ejemplo del cuarto cambio: 1225 dividido por 1785=0.686:1

Esto es de gran ayuda especialmente cuando se trabaja con un TCM  de disefio temprano
que solamente guarda el codigo 39. Si usted toma una pelicula con el escaner antes,
durante y despues del momento en que la transmision entra al programa de emergencia,
usted puede revisar la pelicula y calcular cada cambio para determinar cual de los cambios
causo ¢l error en la proporcion. Los modelos mas adelantados, como antes mencionado,
proveen un codigo especifico que indica elcambio en que ocurre ¢l error en la proporcion.
La siguiente pagina es un ¢jemplo de una pelicula que muestra un error de proporcion en
4ta.
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ERROR EN LA PROPORCION DE CAMBIOS

36, 39, 50, 51, 52, 53 y 54 continuacion

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

[FRAME:. -3 2 -1 +0 +1 +2 +3 |
ENGINE RPM 2650 1426 1793 2934 1345 2012 1528
GEAR 3RD 4TH 4TH 4TH 4TH 4TH 3RD
TURBINE RPM 2253 1552 1602 2678 1583 2686
PRNODDL O-D O-D O-D O-D O-D O-D O-D
OUTPUT RPM 2258 2259 2306 2301 2268 1690
TPS (V) 1.29 1.56 0.51 242 0.49 0.49
TCC LOCKED NO NO NO NO NO NO NO
TPS ANGLE ( °degrees ) 18 29 0 63 0 0
LIMP-IN NO NO NO NO NO YES YES
OD PRESS SW CLSD CLSD CLSD CLSD CLSD CLSD CLSD
REV LIGHT 1 13.4 13.2 13.3 13.4 13.4 13.4 13.3
2-4 PRESS SW CLSD CLSD CLSD CLSD CLSD CLSD CLSD
REV LIGHT 2 13.5 13.3 13.5 13.4 13.4 13.2 13.0
L-R PRESS SW OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN CLSD CLSD
SWITCH BATT (V) 134 13.2 13.3 133 133 0.0 0.0
IGN CYCLES 1 1 1 0 0 0 0
J2 CIRCUIT (V) 13.2 13.2 13.4 134 13.2 13.2 13.2
NEUTRAL SW 1 OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN
NEUTRAL SW 2 OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN
REV LIGHT SW 1 CLSD CLSD CLSD CLSD CLSD CLSD CLSD
REV LIGHT SW 2 OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN OPEN
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ERROR EN LA PROPORCION DE CAMBIOS

36, 39, 50, 51, 52, 53 y 54 continuacion

DIAGNOSTICO

* El determinar en que cambio ocurre el error en la proporcion no le dice a usted
cual de los empaques de embragues causo el error. La manera de saberlo seria
utilizando un escaner para observar los valores de CVI, sin embargo, éste método
puede que no sea ventajoso el 100% de las veces. Hasta puede que usted halla
removido la transmision para inspeccionarla y no encuentra evidencia de patinaje
alguno en los empaques de embragues. Una de las pruebas que muchos de los
escaners ponen a su disposicion y que elimina muchas de las dudas se llama
“CLUTCH TEST” o prueba a los embragues. Este detalle le permite al técnico
operar los dos empaques de embragues necesarios para adquirir cierto cambio y
traer el acelerador a 30% de apertura para observar las RPM del sensor de turbina.
Esta prueba debe ser realizada con el freno aplicado y las ruedas detenidas. Si los
embragues estan aguantando, no se debe observar lectura de RPM procedente del
sensor de turbina. De observarse una lectura de RPM, uno de los dos empaques de
embragues estd patinando. Para determinar cual de los dos empaques esta
patinando, una combinacién de embragues diferente puede ser seleccionaday la
prueba repetida. Por el proceso de eliminacion, el empaque de embragues que esta
patinando puede ser identificado.

Las diferentes combinaciones son las siguientes:

1-1ra (UD/LR)
2-2da (UD/2-4)
3-3ra (UD/OD)
4-Rev (Rev/LR)

Cuandouna combinacion halla sido seleccionada, el escaner muestralo siguiente:

Engine RPM 1489
Turbine RPM 0
Output RPM 0

TPS: 30% GEAR:2

Si la combinacion UD/LR fue seleccionada y la lectura del sensor de turbina es 0
RPM cuando el acelerador es abierto a 30%, esto quiere decir que ni los embragues
de UD ni los de LR estan patinando. Si la siguiente combinacion seleccionada es la
de UD/24 y una lectura de RPM es observada, entonces los embragues de 2/4 estan
patinando. Asi es como utilizando el proceso de eliminacion se puede identificar
cual de los empaques esta patinando y causando el c6digo 39.

NOTA: En vehiculos de ultimo modelo con la Palanca de Cambios Automatica,
ésta prueba se puede hacer aun cuando el escaner utilizado no tenega ésta prueba
como opcidn. El vehiculo puede ser arrancado en 1ra, 2da o 3ra estando en el modo
de Palanca Automatica. Utilize el escaner para observar las RPM de turbina y el
angulo del TPS al colocar la Palanca Automatica en las diferentes posiciones.
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SENSORES DE RPM

CODIGOS 56,57 y 58

Programa de

CODIGO FALLA Emergencia
56 Error en el circuito del sensor de RPM de turbina Si
57 Error en el circuito del sensor de RPM de salida Si
58 Error en el circuito de tierra de los sensores de RPM S

POSIBLE CAUSAS

e ® Sensor de RPM
(j}; o Conector de los sensores
o Corto circuito o abierto
e Conector del TCM o el TCM

OREJITA PARA EL DIAGNOSTICO - 42LE's vea también la pagina 89

Tanto el sensor del ¢je de turbina como ¢l del ¢je de salida son generadores de
votaje AC (Sensores con magneto permanente [PM]). Estos producen su propio
voltaje ACy puede ser medido en Hertz (Hz). Se recomienda sin embargo,
primero observar las lecturas de estos dos sensores con el uso de un escaner y
especialmente durante ¢l tercer cambio ya que en ese cambio la lectura de RPM
de ambos sensores debe ser igual. Con esta prucba se comprucba de imediato si
el TCM esta recibiendo sefial alguna de los sensores. Si se observa una sefial de
RPM ¢n solamente uno de los sensores, ¢l otro sensor y su alambrado debe ser
revisado. En ¢l caso de que no se observe seiial alguna proveniente de ninguno
de los sensores, ¢s posible que ¢l alambre de tierra comin a ambos esta
averiado. Si en ¢l escaner de observa que ambos sensores estan produciendo

la sefial correcta, menée los conectores. En caso de que la sefial continue siendo
correcta, entonces el TCM podria ¢star defectuoso. Si al menear los conectores
la sefial s¢ ve interrumpida, éstos deberan ser reemplazados.

Si prefiere observar los Hertz utilizando un DVOM, adquicra un kit de reparar
los conectores que ya viene alambrado. Con éstos conectores de repuesto sera
mas facil conectar el metro a los sensores. La lectura de Hertz debe aumentar
en proporcion al aumento de rotacion en el eje de turbina.

DIAGNOSTICO

Con la ignicién apagada, desenchufe ¢l TCM. Ahora coloque ¢l cable negativo de su
ohmiémetro al terminal 13. Coloque ¢l cable positivo al terminal 52 para medir la
resistencia del sensor de RPM de turbina y al terminal 14 para hacer lo propio al sensor
de RPM del ¢je de salida. Ambos sensores deben medir alrededor de 500 a 600 ohms
(Vea la figura 60). Nota: La especificacion en los manuales de fabrica es de 300 a
1200 ohms. La experiencia obtenida por ATSG nos indica que esa especificacion
abarca demasiado, sin embargo, si uno de los sensores tiene una resistencia de 1200
ohms el otro sensor deberd medir mas o menos lo mismo de lo contrario debe ser
considerado malo. Reemplaze los sensores de ser necesario.

e Si sc observa un abierto, use la figura 61 para realizar prucbas de continuidad a cada
uno de los alambres v haga las reparaciones necesarias. De haber buena continuidad,
revise las cavidades del conector. De resultar malo su numero de parte es 4419478.
Para controlar ¢l conector del TCM vea la pagina 25. Si los conectores estan buenos,

® Recemplaze el TCM.
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] SENSORES DE RPM
CODIGOS 56,57 Y 58 continuacion

Figura 60
CIRCUIT | TURBINE SHAFT | CONTROLLER POSSIBLE
NAME SPEED SENSOR TERMINAL # CODES
TERMINAL #
ST1/T52 1 59 56
SGS5/T13 2 13 58
CIRCUIT | OUTPUT SHAFT | CONTROLLER POSSIBLE
NAME SPEED SENSOR TERMINAL # CODES
TERMINAL #
SO1/T14 3 14 57
SGS5/T13 4

2

SENSOR DE
TURBINA

N

4

SENSOR DE
SALIDA

1
CONECTOR '°

DEL TCM

74

Figura 61
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SENSORES DE RPM

CODIGOS 56,57 Y 58 continuacion

DIAGNOSTICO - Procedimiento especial para vehiculos del 1996 en adelante

- e Los vehiculos del 1996 en adelante tienen un sensor para la temperatura del

fluido (TFT) que forma parte del sensor de posicion de escalas (TRS). El

alambre de tierra de éste sensor es compartido con los sensores de RPM en el

terminal 13 del TCM. Los codigos 58 y 72 se pueden registrar si €ste alambre

se ve averiado. Una prueba de continuidad puede ser realizada colocando un

cable del metro al terminal 3 en el conector del TRS y otro cable al terminal 13

en el TCM (Vea la figura 62). Para mas pruebas al TFT refierase a la pagina 84.

el conector del TCM

Realize una prueba de continuidad
desde el terminal 3 en el conector
o N del TRS hasta el terminal 13 en

Figura 62
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VOLUMEN DE EMBRAGUE INADECUADO

CODIGOS 60, 61 Y 62

Programa de

C()DIGO FALLA Emergencia
60 Volumen inadecuado en embrague de L/R NO
61 Volumen inadecuado en embrague de 2/4 NO
62 Volumen inadecuado en embrague de OD NO
POSIBLE CAUSAS

i e Presion de linea alta
[f_gj:‘f o Fugas cruzadas
Empaques de embragues mal ensamblados

®
®  Anillo de seguridad roto
e TCM

DIAGNOSTICO

El indice de volumen de embrague (CVI) es un valor numerico calculado que indica cuanto
volumen de fluido es requerido para aplicar un elemento de friccion sin mover ¢l piston
acumulador. Los clementos de embragucs de L/R, 2/4 y OD son monitorcados continuamente
y sus valores son aprendidos para ser utilizados en ¢l control adaptivo. Segun ¢l material de
friccion se va desgastando, el volumen de fluido necesitado para aplicar el elemento aumenta.
Los siguientes valores numericos son las tolerancias aceptables de indice de volumen en una
transmision A-604 sugeridas por Chrysler:

L/R: 351083 2/4: 20 to 77

OD: 75 to 150 UD: 24 to 70

En algunos modelos se picrden los valores de CVI aprendidos al desconectar 1a bateria. En esos
casos, la computadora EATX entra a un programa de falla y fija los valores del CVI hasta que
los nuevos valores de CVI sean aprendidos. Los valores de CVI en éste programa de falla son:
L/R: 64 2/4: 48

OD: 89 UD: 45

Vehiculos y computadoras de (ltimo modelo mantienen los valores de CVIya aprendidos aun
cuando la bateria sca desconectada. Estas computadoras tambien permiten ¢l uso de un escaner
para actualizar los valores de CVI despues de una reparacion mediante el uso del detalle “Quick
Learn” o “Aprendizaje Rapido”. En las computadoras de disefio anterior se tiene que utilizar
un procedimiento conocido como el “Upshift Learn Procedure” o ““ Procedimiento de
Aprendizaje para Cambios Acendentes” tambien conocido como ¢l “Dumb Mecthod” o “Método
Bobo”. Este método requiere que el vehiculo esté a temperatura normal de funcionamiento
antes de la prueba en carretera. Durante la prueba de carretera, mantenga el acelerador en un
angulo constante durante los cambios. Realize de 15 a 20 cambios acendentesde 1a2,2 a3y 3
a 4. Cada ves, acelerando desde 0 hasta 45 mph con el acelerador a un Angulo aproximado de 20
a 30 grados. Luego realize lo que se conoce como el “Kickdown Learn Procedure” o
“Procedimiento de Aprendizaje para Cambios Decendentes Forzados” forzando de 5a 8
cambios decendentes hasta 1ra con el acelerador a fondo y a una velocidad menor de 25 mph.
Luego, auna velocidad mayor de 25 mph y a aceleracidn parcial o completa, realize de 5 a 8
cambios decendentes forzados hasta 3ra o 2da. Los indice de volumen en los embragues son
actualizados durante la siguiente sequencia de cambios:

Elindice de volumen de L/R se actualiza durante los cambios decendentesde 3alode2a l.
Elindice de volumende 2/4 s¢ actualiza durante el cambiode 1 a2.

Elindice de volumende O/D se actualiza durante el cambiode 2a 3.

El indice de volumen de U/D se actualiza durante los cambios decendentes de 4 a3 ode 4 a 2.
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VOLUMEN DE EMBRAGUE INADECUADO

CODIGOS 60, 61 Y 62 continuacion

DIAGNOSTICO

Y i

R,

Vehiculos del 1991 en adelante y computadoras de repuesto actualizadas proveen los siguientes

codigos en relacion al indice de volumen inadecuado:
Codigo 60 Volumen Inadecuado en Embrague de L/R
Codigo 61 Volumen Inadecuado en Embrague de 2/4

Codigo 62 Volumen Inadecuado en Embrague de OD

El mejor momento para utilizar el indice de volumen de embragues durante el proceso de
diagnostico es cuando hay problemas con la calidad de cambios ¢n la transmisién. Si el indice
de volumen en un embrague esta por debajo o por encima del minimo o maximo, pero la
transmision no exibe problema con los cambios, e€so no indica que la transmision debe ser
removida. Eso podria estar dando una sefial de problemas en ¢l futuro. En otras palabras, si los
volumenes de embragues aun estando fuera de alcance no interfieren con la calidad de los
cambios, ¢l remover la transmisién podria resultar en un diagnostico prematuro. Sin embargo, al
diagnosticar valores de CVI excesivos relacionados con deslizamientos en los cambios, tenga en
mente que usualmente estos se deben a que los empaques de embragues tienen mucho juego,
fugas de presion o anillos de seguridad rotos. Si existe una condicién de volumen inadecuado y
se ha registrado un cédigo, esto podria estar acompafiado con cambios bruscos. Existen varias
posibilidades que pudieran causar CVI’s inadecuados o por debajo del minimo. Un empaque de
embrague muy ajustado o un anillo de seguridad roto que esté trabando el empaque son las
posibilidades mas obvias. Las que no son tan obvias son las fugas cruzadas. Por ¢jemplo, la
figura 63 muestra una vista de los gjes de reaccion de disefio temprano y el actual. El eje de
reaccion de disefio anterior con 3 anillos de retén permite que fluido de UD cruze al circuito de
OD durante los cambios de 1ray 2da. Esto mantiene ¢l circuito de OD parcialmente cargado
con fluido. El resultado es un volumen de embrague bajito ya que no se requiere mucho fluido
para aplicar el embrague de OD durante ¢l cambio de 2 a 3. Usualmente esto tambien es
acompafiado por una lectura bajita en el volumen del embrague UD. La razon de esto es que
cuando la transmision hace el cambio a cuarta, fluido de OD cruza por el anillo central y entra
al circuito de UD manteniendolo parcialmente cargado con fluido. Cuando la transmisiéon hace
un cambio decendente de 4 a3 o de 4 a2, no se requicre mucho fluido para aplicar ¢l embrague
de UD. Obviamente esta es la razon por la cual Chrysler redisefi6 el eje de reaccion a uno con 4
anillos afiadiendole un escape entre los dos circuitos.

CIRCUITO
DE UD

CIRCUITO
DE OD

CIRCUITO
DE REV

ANTERIOR

SOPORTE DEL
EJE DE REACCION

3 ANILLOS b ..
DE RETEN N —
=

=

—— -

CIRCUITO
DE UD

4 ANILLOS

DE RETEN ESCAPE

CIRCUITO
DE OD

CIRCUITO

REACCION DE REV

EJE DE *‘!“
r
m NUEVO

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP

Figura 63

77




|=4nT1sc| Technical Service Information

VOLUMEN DE EMBRAGUE INADECUADO

CODIGOS 61, 62 Y 63 continuacion

DIAGNOSTICO

Un O-Ring defectuoso en la capsula de la bola reten # 5 que esta en el plato de
transferencia ¢s muchas veces el causante de una lectura bajita en ¢l volumen de los
embreagues de OD ( Vea la figura 64). Esta bola bloquea presion de linea evitando que
entre al circuito de OD. Si la capsula o el O-Ring fallan en bloquear esta presion, la
lectura en el volumen de los embreagues de OD se vera afectada de acuerdo a la
severidad de la fuga. Si la fuga es pequeiia, la mayor parte del fluido va a escapar por
¢l solenoide de OD y ¢l volumen podria parecer normal. En cambio, si la fuga es lo
suficientemente grande, ¢l solenoide de OD se¢ va a inundar y ¢l circuito de OD se va a
cargar con fluido causando un CVI por debajo de lo minimo. Neota: La capsula de bola
reten # 5 ha sido eliminada en vehiculos de ultimo modelo.

SEPARATOR OVERDRIVE CLUTCH
PLATE {#5) BALL CHECK

TRANSFER
PLATE

OIL SCREEN

Figura 64

DIAGNOSTICO
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Otra causa de CVI’s bajitos que muchas veces es pasado por alto es presion de linca
alta. Existen 3 niveles de presion predeterminados en una transmision A604. El nivel
en el primer y el segundo cambio es de 120 a 145 psi. En tercera y cuarta el nivel es de
75 a 95 psi mientras que en marcha atras es de 175 a 235 psi. El TCM no tienec manera
de saber o verificar la presion actual en la transmision. Por lo tanto, ¢l TCM pulseca los
solenoides de acuerdo a estos valores predeterminados de presion. Si existe un
problema mecanico cn el cuerpo de valvulas que causa presion de linea alta, el TCM
continua pulseando los solenoides de acuerdo a los niveles de presion predeterminados.
Con la presion de linca mas alta de lo que el TCM piensa, un volumen mayor de fluido
es permitido pasar por ¢l solenoide lo cual resulta en CVI’s por debajo de lo minimo.
Una causa muy comun de esto e¢s desgaste en la camisilla de la valvula reguladora o la
valvula reguladora atascada (Vea la figura 65).

CVT’s por debajo del minimo causados por fugas cruzadas o por problemas de presion
alta pueden ser facilmente controlados con el uso de un manometro. Por ejemplo, si los
CVTI’s en el circuito de OD cstan por debajo de lo minimo, conecte ¢l mandémetro al
grifo de OD. En este grifo no debe haber presion alguna ni en primera o en segunda. Si
hay, existe una fuga cruzada. Al mismo tiempo, al hacer el cambio a tercera y a cuarta,
la presion en el embrague de OD debe ser de 75 a 95 psi. Si tiene 110 psi o mas, la
presion de linca esta alta y lo mas seguro sea que hay desgaste en la camisilla de la
valvula reguladora.
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VOLUMEN DE EMBRAGUE INADECUADO

CODIGOS 61, 62 Y 63 continuacion

VALVULA REGULADORA DE PRESION

S
o

é ..
\ #  Lacamisilla se

desgasta por dentro

Figura 65
DIAGNOSTICO

Si los juegos libres de los embragues estan bien, si no hay anillos de seguridad rotos, si
la presion de linea es normal y si no hay posibilidad de una fuga cruzada y todavia
existe el problema de CVI’s bajito, el TCM podria estar defectuoso.

¢ Una manera de determinar si el TCM esta defectuoso es observando los valores de CVI
con un escaner. El valor del CVI de L/R debe cambiar unicamente durante el cambio
decendente de 3a1o0de 2 al. El de UD cambia unicamente durante los cambios
decendentes de 4 a 3 o de 4 a 2. El de 2/4 cambia unicamente durante ¢l cambiode 1 a
2 y ¢l de OD unicamente durante ¢l cambio de 2 a 3. Si estos valores cambian durante
cualquier otro momento, el TCM esta defectuoso.
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CIRCUITO DE PALANCA AUTOMATICA

CODIGO 70

Programa de

C()DIGO FALLA Emergencia
70 Error en el circuito de la palanca automatica NO

POSIBLE CAUSAS

Problema con el conector o el alambrado
Falla en el interruptor de la palanca automatica

TCM defectuoso

TICO

Localize y desenchufe el interruptor de la palanca automatica que esta en la

consola central (Vea la figura 66). Ponga la la llave en contacto y coloque el
cable negativo de su voltimetro a tierra. Con el cable positivo mida el voltage
en el terminal 1 del conector (Vea la figura 67). Si hay voltaje, vaya al proximo
paso. Si no hay voltaje, sospeche un fusible quemado. En los modelos LH
revise el fusible # 7, en los demas modelos revise el # 11. En caso de que el
fusible no esté quemado, busque una averia en el alambre que va desde el
fusible hasta el terminal 1 y reparela o reemplaze el alambre.

Conector de f ﬁ
palanca automat]

Figura 66
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Figura 67
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CIRCUITO DE PALANCA AUTOMATICA

CODIGO 70 continuacion

DIAGNOSTICO

Apague la ignicion y fije el metro para medir ohms. Mantenga el cable negativo a tierra
y coloque el cable positivo al terminal 2 en ¢l conector de la palanca automatica (Vea la
figura 68). Si hay continuidad (5 ohms o menos) vaya al proximo paso. Si no hay
continuidad, ¢l alambre esta averiado o corroido. Haga la reparacion necesaria.
® Desconecte ¢l TCM y haga una prucba de continuidad desde ¢l terminal 3 en ¢l
conector de la palanca automatica hasta ¢l terminal 5 en ¢l conector del TCM (Vea la
figura 69). Si hay continuidad, vaya al proximo paso. Si no hay continuidad, ¢l
alambre esta averiado. Haga la reparacién necesaria.
® Realize una prueba de continuidad desde el terminal 4 en el conector de la palanca
automatica hasta el terminal 44 en el conector del TCM (Vea la figura 70). Si hay
continuidad vaya al proximo paso. Si no hay continuidad, el alambre esta averiado.
Haga la reparacion necesaria.

Figura 68

Figura 69
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CIRCUITO’ DE PALANCA AUTOMATICA
CODIGO 70 continuacion

TERMINAL ' >
END /
a L]
6
""m
g
&
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(o)
Q6

Figura 70
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SOBRECALENTADO/ TEMPERATURA ALTA

CODIGOS 71 Y 75

) Programa de
CODIGO FALLA Emergencia
71 Palanca Automatica desactivada NO
75 Operacién a temperatura alta activada NO

POSIBLE CAUSAS

e  Motor Sobrecalentado -Termostato Defectuoso ect.
o Transmision Sobrecalentada - TFT Defectuoso ect.
e Enfriamiento de Transmision Restringido

e Nivel del Fluido en la Transmision Sobrepasado

L

L 4

Ventilador del Radiador Defectuoso
Manejo Agresivo en Cambio Bajo

Las temperaturas del motor y de la transmisién son monitoreadas
constantemente durante la operacion del vehiculo. Si el motor o la transmision
se sobrecalienta, el detalle de la Palanca Automatica es cancelado y el codigo
71 es registrado. El TCM registra este codigo mientras estd en el modo de
Palanca Automatica y la temperatura del motor exede los 255 grados F o

la temperatura de la transmision exede los 275 grados F. El manejar el vehicula
de manera agresiva pudiera causar que tanto el motor como la transmision se
sobrecalienten. Si el modo de Palanca Automatica es selecsionado mientras las
temperaturas estan altas, el codigo 71 se registra.
Nota: Si el codigo 74 es registrado en compatiia del codigo 71, refierase al
codigo 74 en éste manual para su diagnostico.

DIAGNOSTICO

vt e (Observe la temperatura del motor con un escaner. Si la temperatura exede los
' 200°F, revise la operacion del ventilador, termostato y sensor de temperatura.

® Observe la temperatura de la transmision con un escaner, Si la temperatura
exede los 250°F, revise el sensor de temperatura (Vea el codigo 74).

® Revise la operacion del cloch del convertidor. Cuando el cloch esta
completamente acoplado, los rpm del motor y de turbina deben ser iguales. Si
el cloch del convertidor no acopla completamente mientras maneja en 4ta, se
registra un codigo 38. Si el cloch del convertidor no acopla por completo, la
temperatura en la transmision sube drasticamente.

¢ Asegure que por lo menos haiga un cuarto de fluido retornando por la linea de
retorno con la transmisién en DRIVE y a marcha baja. La linea de retorno en
una 41TE es la del frente mientras que en una 42LE es la de abajo.

* Revise el nivel del fluido y afiada si fuera necesario.

e Trate de identificar la manera en que el vehiculo fue manejado al registrase el
codigo. Si fue manejado agresivamente, esta pudiera ser la razon por la cual
se registro el codigo.
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SENSOR DE TEMPERATURA/TEMP CALCULADA

CODIGOS 72 Y 74

, Programa de
CODIGO FALLA Emergencia
72 Sensor de Temperatura NO
74 Temperatura Calculada en uso NO

POSIBLE CAUSAS

e (ddigos de relacion de cambios registrados

Codigos de sensores de rpm registrados

Sensor del selector de cambios (TRS)

Problema con el alambrado o conector en el circuito del sensor
™M

DIAGNOSTICO

({{?}13 ®  Siel codigo 74 se presenta acompaifiado por los codigos del 51 al 54 o el codigo 28,
N realize el diagnostico apropiado para estos codigos primero antes de proseguir con
los siguientes pasos. Una ves que estos codigos hallan sido eliminados, vaya a una
prueba de carretera. Si el codigo 74 reaparece solito, entonces vaya al proximo paso.

* & 0 0

¢  Desconecte el conector del TRS. Ponga la llave en contacto. Fije su voltimetro para
medir voltaje DC y coloque el cable negativo a una buena tierra. Con el cable positivo
busque voltaje en el terminal 4 del conector (Vea la figura 73). Si el voltaje esta por
encima de 4.5 voltios, vaya al proximo paso. Si se observa menos de 4.5 voltios,
apague la ignicién y desconecte el TCM. Fije el metro para medir ohms y vea si hay
continuidad del terminal 54 en el TCM al terminal 4 en el conector del TRS (Vea la
figura 74). Si hay continuidad (50hms o menos), reemplaze el TCM. Si no hay
continuidad, repare el alambre averiado.

Figura 73
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SENSOR DE :FEMPERATURA/TEMP CALCULADA
CODIGOS 72 Y 74 continuacion

DIAGNOSTICO Figura 74

e Realize una prueba de continuidad al alambre de tierra que va al TFT colocando
un cable del metro al terminal 3 en el conector del TRS y el otro cable al
terminal 13 en el TCM como se ve en la figura 75. St hay continuidad, vaya al
proximo paso. Si no hay continuidad, repare o reemplaze el alambre. En caso de
que ¢l alambre tenga que ser reemplazado, tenga en mente que los sensores de
rpm de turbina y de salida comparten este mismo alambre de tierra. Asegurese
de incluirlos en el nuevo alambre (Vea la pagina 74).

Realize una prueba de
continuidad desde el terminal 3
en el conector del TRS hasta el

terminal 13 en el conector del TCM

Figura 75
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SENSOR DE TEMPERATURA/TEMP CALCULADA

CODIGOS 72 Y 74 continuacion

DIAGNOSTICO

> e Enchufe el conector del TRS y haga una prueba de resistencia al sensor de TFT desde
el conector del TCM. Coloque una pata del metro al terminal 13 y la otra pata al
terminal 54 (Vea la figura 76). El alcance del sensor de frio a caliente es de 100,000
a 150 ohms (Vea la tabla abajo). Si la resistencia del sensor cambia en proporcion
a la temperatura del fluido de transmision, y la resistencia esta dentro de las
especificaciones, cambie el TCM. Si la resistencia esta fuera de las especificaciones
0 no cambia en proporcion a la temperatura del fluido, cambie el TRS.

Figura 76

Orejita

Otro metodo que se puede emplear en este momento es conectar el TCM

y el TRS. Fije el metro para medir voltaje DC y con el cable positivo pruebe el
alambre 54 en el TCM. Coloque el cable negativo a tierra. Encienda el motor y
dejelo calentar hasta que el fluido alcance la temperatura ambiental. Ahora
observe la lectura de voltaje. El voltaje debe cambiar en proporcion a la
temperatura. Segun va calentando, el voltaje debe bajar. Los valores del voltaje
siempre se deben mantener entre 4.96 a 0.07 voltios DC. Si el voltaje observado
excede estos valores o no cambia, reemplaze el TRS. Si los valores de voltaje
cambian en proporcion a la temperatura y no exceden las especificaciones,
cambie el TCM.

Tabla de Especificacion de Resistencia a Temperatura Aproximada
Temperatura Resistencia Temperatura Resistencia
14°F 61.3K ohms 108°F 5.5K ohms
40°F 20.1K ohms 150°F 2. 7K ohms
70°F 11.2K ohms 160°F 1.9K ohms
88°F 8.5K ohms 175°F 1.3K ohms
180°F 1.2K ohms
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FLUIDO DE TRANSMISION QUEMADO/DESGASTADO

CODIGO 73

. Programa de
CODIGO FALLA Emergencia
73 Fluido desgastado/quemado NO
POSIBLE CAUSAS
o e Fluido degradado (Use unicamentey MS7176)
(\\fgv" ® Ruedas malamente fuera de alineacion

®  Problema interno del convertidor

OREJITA

En 3ra o 4ta mientras el embrague del esta completamente acoplado y

antes de que el embrague del A/C acople, el PCM le pide al TCM que
momentaneamente establesca un acoplmiento parcial del embrague del
convertidor. Si un estremecimiento es detectado en el convertidor durante la
transicion del acoplamiento total al acoplamiento parcial, un conteo es
incrementado. Cuando el conteo llega a 20, el codigo es fijado. El chofer
pudiera notar golpes fuertes segun el embrague del A/C va ciclando, pero el
estremecimiento en el convertidor esta eliminado. Si el codigo es borrado o
despues de 35 encendidas, el acoplamiento parcial es reactivado para ver si
todavia existe el estremecimiento. Si un eventode estremecimiento es detectado,
el codigo vuelve a ser fijado. La unica manera de regresar el conteo de 20 a 0 es
realizando una rutina de bateria desconectada con el escaner.

DIAGNOSTICO

Vea si hay desgaste anormal en la ruedas. Si hay evidencia de desgaste
anormal, revise el alineamiento. Repare lo necesario.

Si el codigo 38 ha sido fijado, indicando un problema en el embrague del
convertidor, remueva la bandeja para inspeccionarla. Si hay material de
embrague excesivo en la bandeja o en el filtro, la transmisién tendra que ser
removida y reparada. Si hay muy poco material de embrague en la bandeja,
realize el diagnostico para el cadigo 38 que esta en la pagina 59.

e Si la bandeja esta limpia y ningun otro codigo ha sido fijado, haga un cambio
de filtro y fluido.
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REPARAR EL ENCENDIDO A VELOCIDAD

CODIGO 76

i Programa dc
CODIGO FALLA Emergencia
76 Reparar el encendido a velocidad NO

POSIBLE CAUSA

Fusible o alambre fusible de alimentacion directa de bateria quemado
Abierto o corrocion en la tierra principal del TCM
TCM defectuoso

Si el TCM pierde su fuente de energia, el vehiculo se va al 2do cambio ya que
no hay voltaje llegandole a los solenoides. Sin embargo, si el voltage es
restablecido, el TCM recobra la vida y la operacion normal es restablecida.
Ninguna de las 41TE construidas antes del 1997 tienen la abilidad de fijar un
codigo al surgir este problema lo cual resulta en un inconveniente para el
tecnico al tratar de diagnosticar el problema. Los modelos del 1997 en adelante
tienen afiadidos a su repertorio el codigo 76 el cual identifica que el voltaje al
TCM fue restablecido aun cuando el selector estaba en la posicion de DRIVE y
el vehiculo se movia a una velocidad mayor de las 20 MPH.
Desafortunadamente, este codigo tambien puede ser fijado si el chofer del
vehiculo pone el selector en NEUTRAL y da vuelta a la llave ciclando el
encendido y rapidamente vuelve a colocar el selector en DRIVE con el vehiculo
en movimiento antes de que el TCM halla completado su rutina de encendido.
Por lo tanto, es muy importante que esta rutina diagnostica sea utilizada
unicamente cuando existe el problema intermitente de operaciéon en 2day
subsequentemente el retorno a una operacién normal durante el manejo.

DIAGNOSTICO

o e Realize el procedimiento de diagnostico explicado en las paginas 16 a 19 y las
(’g\* paginas 26 y 27.
e Revise la tierra al TCM como es explicado en las paginas 4 y S.
* Realize el procedimiento de diagnostico para el relé EATX que comienza en la
pagina 28.
o Si la fuente de voltaje directo esta bien, si la tierra esta bien y el relé EATX
tambien esta en buen estado, cambie el TCM.
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OREJITA PARA EL DIAGNOSTICO DE LA 42LE

OREJITA

—5 1 e Latransmision 42LE tiene el cuerpo de solenoides y el sensor de posicion de
. f"f cambios montados en el cuerpo de valvulas. Cada uno tiene su propio conector

que entra por el casco de la transmision los cuales no son muy accesibles
cuando la transmision esta montada en el vehiculo. El realizar pruebas de
resistencia a los solenoides, pruebas de voltaje a los interruptores de presion,
pruebas de resistencia o de voltaje al sensor de posicion de cambios (TRS) es
practicamente imposible. El arnes que conecta al cuerpo de solenoides y al TRS
corre por la parte superior de la caja y por arriba de la bancasa donde se
conecta al arnes principal del vehiculo (Vea la figura 77). Este arnes corto que
va de la bancasa al conector de los solenoides y del TRS en la transmision,
permite que estas pruebas puedan ser realizadas con facilida. La figura 78
muestra los dos conectores de arriba de este arnes. Cada terminal en estos
conectores esta debidamente enumerado e i1dentificado. En el caso de que
una prueba de resistencia tenga que ser realizada a los solenoides, en lugar de
ir al conector que esta en la caja de la transmision, localize el conector de 8
terminales que esta arriba de la bancasa y desconectelo. Coloque el cable
positivo del metro al terminal 7 y con el cable negativo toque los terminales
1, 2, 3 y 8 para obtener los valores de resistencia de los 4 solenoides (Vea la
figura 79). La carta en la figura 79 tambien muestra pruebas que se pueden
hacer a los sensores de RPM del eje de turbina , el eje de salida y al sensor de
temperatura de fluido (TFT).

ARNES CORTO

Figura 77
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OREJITA PARA EL DIAGNOSTICO DE LA 42LE

CONTINUACION

CONECTOR DE 12 TERMINALES
(LADO DE TRANSMISION)

CONECTOR DE 8 TERMINALES
(LADO DE TRANSMISION)

CAVITY | COLOR FUNCTION CAVITY | COLOR | FUNCTION
1 RD/BK INPUT SPEED SENSOR SIGNAL 1 BR 0.D. SOLENOID
2 DB/BK SPEED SENSOR GROUND 2 WT 2-4 SOLENOID
3 LG/WT OUTPUT SPEED SENSOR SIGNAL 3 PK U.D. SOLENOID
4 BR/YL TRS-T1 SENSE 4 DG L-R PRESSURE
SWITCH
5 VT/WT TRS-T2 SENSE
5 YL/BK 2-4 PRESSURE
6 VT TRS-T3 SENSE SWITCH
7 LG/BK TRS-T4 SENSE
6 OR/BK 0.D. PRESSURE
8 VT * TRANS TEMP SENSOR SIGNAL SWITCH
9 DG/OR * | AUTOMATIC SHUT DOWN RELAY 7 RD TRANS CONTROL
10 VT/BK REVERSE LAMP SENSE RELAY OUTPUT
11 WT FUSED IGNITION SWITCH OUTPUT 3 B LR SOLENOID
12 BK/LG | FUSED IGNITION SWITCH OUTPUT
* 1996-97 LH

90

FigurA 78

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP




I|:|T5|5| Technical Service Information

OREJITA PARA EL DIAGNOSTICO DE LA 42LLE
continuacion

TEST POSITIVE LEAD NEGATIVE LEAD RESISTANCE
L/R SOLENOID 8 1.5-2.0 OHMS
2-4 SOLENOID 7 2 1.5-2.0 OHMS
UD SOLENOID 3 1.5-2.0 OHMS
OD SOLENOID 1 1.5-2.0 OHMS

TEST POSITIVE LEAD NEGATIVE LEAD  RESISTANCE
TURBINE RPM 1 300-1200 OHMS
OUTPUT RPM 3 2 300-1200 OHMS
TEMP. SENSOR 8 VARIES (See Page 86)

Figura 79
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DIRECCION EN PROPORCION A VELOCIDAD

MODELOS JA/JX/LH

TEORIA
; El Modulo de Direccion en Proporcion a la Velocidad regula la cantidad
de asistencia hidraulica de acuerdo a la velocidad del vehiculo. La computadora
de la transmision (TCM) le envia la sefial de velocidad (VSS) al modulo
en la manera de una honda cuadrada de 5 voltios. El médulo tiene una fuente de
voltaje y tierra que viene de laignicion. A la salida del modulo esta el solenoide
que controla la cantidad de fluido que va al disco de reaccion que esta dentro
de la caja de direccion. El TCM NO pone la transmision en el programa de
emergencia cuando hay un malfucionamiento en el sistema. Tampoco se
producen codigos con esta falla. Cuando este sistema falla, el esfuezo al
manejar el vehiculo se torna lijeramente mas dificil.

POSIBLE CAUSAS

o e Problema en el circuito del sensor de velocidad

5 ® Modulo de direccion en proporcion a la velocidad defectuoso
® Falla en la valvula proporcional

e (Corto circuito o abierto en el circuito del modulo

DIAGNOSTICO

> e Localize el modulo de direccion proporcional que estd montado en la caja
E de direccion y desconectelo (Vea la figura 80). El terminal 1 es la fuente de
bateria que viene de la ignicion atraves del fusible 6 0 20. Si no hay voltaje
con la ignicion en contacto, revise el fusible o repare la averia en el alambre.
Si hay voltaje, vaya al proximo paso.

Modulo de proporcion
a velocidad

Figura 80

Figura 81
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DIRECCION EN PROPORCION A VELOCIDAD

MODELOS JA/JX/LH continuacion

DIAGNOSTICO

.= & Fije su metro para medir ohms y busque continuidad a tierra desde el terminal
2 en el conector (Vea la figura 82). Si hay continuidad (5 ohms o menos), vaya
al proximo paso. Si no hay continuidad, repare o reemplaze el alambre.
e Haga una prueba de continuidad desde el terminal 3 en el conector del
modulo al terminal 58 en el conector del TCM (Vea la figura 83). Si hay
continuidad, vaya al proximo paso. Si no hay continuidad, repare o reemplaze
el alambre.
Vuelva a conectar el mdédulo y el TCM y encienda el motor. Fije su metro para
medir voltaje DC y mida el voltaje al alambre # 3 permitiendo que las ruedas
den vuelta lentamente. Se debe observaar un pulso de 5 voltios. Si el pulso es
detectado, cambie el Modulo de Direccion en Proporcion a la Velocidad. Si el
pulso de 5 voltios no es detectado, pudiera ser que el TCM no ha sido
programado con la informacion del factor de pifion o que el TCM esta
defectuoso. Programe o reemplaze el TCM.

Figura 82

Figura 83
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INFORMACION GENERAL

PROGRAMACION DE CAMBIOS

94

Al poner el motor en marcha, el TCM actualiza la temperatura del fluido de transmision para
determinar un estimado de la temperatura del fluido durante la operacién del vehiculo basado en
lo siguiente:

¢ (antidad de deslize en el embrague del convertidor

* Velocidad del vehiculo

¢ Temperatura del refrigerante del motor

* Temperatura de bateria y de ambiente

Los vehiculos que utilizan “temperatura de fluido calculada” le siguen la pista a la temperatura

del fluido durante la operacion normal del vehiculo con razonable presicion. Sin embargo, si a la
transmision se le afiade un enfriamiento externo, si el nivel de fluido es sobrepasado, si el

sistema de enfriamiento esta tapado, si el chofer maneja agresivamente o en un cambio bajo por
tiempo extendido, la temperatura calculada no seria presisa. Consequentemente, el programa de
cambios seleccionado podria ser inapropiado para las condiciones corrientes. Los detalles
principales de los varios programas de cambios son:

Frio Extremo: Temperatura de fluido al encender el motor por debajo de -16°F
* Vaal programa de “Frio” cuando la temperatura del fluido esta por arriba de -12°F
® Se obtiene solamente Parqueo, Reversa, Neutral y Segunda (impide que la transmision

cambie bajo estas condiciones para evitar dafios mayores)

Frio: Temperatura de fluido al encender el motor arriba de - 12° F y por debajo de 36°F
Va al programa de “Templado” cuando la temperatura de fluido excede 40°F
Cambio de 2 a 3 retrasado (aproximadamente 22 a 31 MPH)

Cambio de 3 a 4 retrasado (aproximadamente 45 a 53 MPH)

Cambio decendente de 4 a 3 temprano (aproximadamente a 30 MPH)

Cambio decendente de 3 a 2 temprano (aproximadamente a 17 MPH)

Los cambios decendentes forzados a alta velocidad de 4-2, 3-2, 2-1 son impedidos
* No hay EMCC

Templado: Temperatura de fluido al encender el motor arriba de 36°F y por debajo de 80° F
® Vaal programa de “Caliente” cuando la temperatura de fluido excede 80°F
® Operacion normal (cambios ascendentes, descendentes y descendentes forzados)

* No hay EMCC

Caliente: Temperatura de fluido al encender el motor arriba de 80° F

® Vaal programa de “Sobrecalentado” cuando la temperatura excede 240° F (250° F en
modelos hasta el 96 )
Operacion normal (todos los cambios)

e Tiene EMCC, no tiene PEMCC excepto al engranar el FEMCC (excepto a mariposa cerrada
y a velocidades sobre 70 - 83 MPH)

Sobrecalentado: Temperatura de fluido o refrigerante del motor sobre 250° F modelos hasta 96
Va a “Caliente” a temperatura de fluido bajo 240°F y a “Super Sobrecalentado” sobre 260° F
Cambio de 2 a 3 retrasado (25 a 32 MPH)

Cambio de 3 a 4 retrasado (41 a 48 MPH)
FEMCC en 3ra de 30 a 48 MPH
PEMCC en 3rade 27 a 31 MPH

AUTOMATIC TRANSMISSION SERVICE GROUP



IFITSGI Technical Service Information

INFORMACION GENERAL

97 - Cuando la temperatura del fluido excede 240°F o la del refrigerante del motor excede 244°F
® Vaa “Caliente” cuando la temperatura del fluido esta por debajo de 230*F o a "Super
Sobrecalentado” a temperaturas sobre 240°F

Cambio de 2 a 3 retrasado (25 a 32 MPH)

Cambio de 3 a 4 retrasado (41 a 48 MPH)

FEMCC en 3ra de 30 a 48 MPH

PEMCC en 3rade 27 a31 MPH

Super Sobrecalentado: 97- Temperatura del fluido sobre 240° F

¢ Regresa a “Sobrecalentado” cuando la temperatura del fluido baja de 240°F

* Aplican todos los detalles del programa “Sobrecalentado”™

¢ PEMCC ¢n 2da sobre 22 MPH

e Sobre 22 MPH el embrague del convertidor no destranca al menos que el acelerador esté
completamente cerrado (por ejemplo, a 50 MPH un cambio FEMCC de 4ta a 3ra sc logra
durante una aceleracion parcial o un cambio FEMCC de 4ta a 2da se logra a aceleracion
completa) o si se hace un cambio PEMCC de 2da a Ira a aceleracidén completa.

96 para abajo - Temperatura del fluido sobre 260°F

Regresa a "Sobrecalentado™ a temperaturas por debajo 260°F

Aplican todos los detalles del programa "Sobrecalentado”

PEMCC en 2da sobre 22 MPH

Sobre 22 MPH ¢l embrague del convertidor no destranca al menos que ¢l acclerador csté
completamente cerrado (por ¢jemplo, a 50 MPH un cambio FEMCC de 4ta a 3ra se logra
durante una aceleracion parcial o si se hace un cambio FEMCC de 4ta a 2da a aceleracion
completa) o si se hace un cambio PEMCC de 2da a 1ra a aceleracion completa.

o e 0 0

Causas de operacion en programa de temperatura equivocado:

Programa de Frio Extremo o de Frio al encender el motor:

¢ Sensor de temperatura del refrigerante del motor defectuoso (solo en vehiculos con
temperatura del fluido calculada).

® Scnsor de temperatura de bateria/ambiente defectuoso (solo en vehiculos con temperatura
del fluido calculada).

® PCM defectuoso (solo en vehiculos con temperatura del fluido calculada).

® (Circuito del sensor de temperatura defectuoso

Programa de Sobrecalentada o de Super Sobrecalentado despues de operacion extensa:

Opcracion en trafico de ciudad o en trafico pesado

Velocidad a ralenti muy alta - motor de AIS trabado

Manejo agresivo en cambio bajo

Utilizando el vehiculo como remolque en la posicion de OD ( Use la posicion de “3” si hay

frequente ciclaje de cambios)

Falla en ¢l sistema de enfriamiento causando que el motor opere a una temperatura sobre 230°F

La temperatura del refrigerante del motor se mantienec muy baja ( por abajo de 150°F el TCM

desactiva el EMCC. Operacion extensa con el EMCC desactivado causa sobrecalentamiento

de la transmision.

® Un interruptor de frenos defectuoso causa que el EMCC sea desactivado. Operacion extensa con el
EMCC desactivado causa sobrecalentamiento de la transmision.

e Nivel de fluido muy alto

® Lineas de enfriamiento o radiador restringido

® Sensor de temperatura defectuoso
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ACRONYMS/GLOSSARY

ACRONYMS

AC - Alternating Current - Corriente Alterna

BCM - Body Control Module - Modulo para el control de carroceria

CCD - Chrysler Collision Detection System - Sistema de Deteccion de Colision Chrysler

DC - Direct Current - Corriente Directa

DRB III - Diagnostic Readout Box Version 3 - Escaner exclusivo para Chrysler

DVOM - Digital Volt Ohm Meter - Multimetro Digital

EATX - Electronic Automatic Transaxle - Transeje Automatico Electronico

EMCC - Electronic Modulated Converter Clutch - Acoplamiento del Embrague de Convertidor

Modulado Electronicamente

FEMCC - Full Electrical Modulated Converter Clutch - Acople Completo del Embrague del
Convertidor Modulado Electronicamente

OBDII - On Board Diagnostic Generation 2 - 2da Generacion del Diagnostico a Bordo

PCM - Powertrain Control Module - Modulo de Control para el Motor

PEMCC - Partial Electronic Modulated Converter Clutch - Acople del Embrague del
Convertidor Parcial Modulado Electronicamente

SDB - Serial Data BUS System - Sistema de Bus para la Data en Serie

TCM - Transmission Control Module - Mddulo de Control para la Transmision

TPS - Throttle Position Sensor - Sensor de Posicion de Mariposa

TRS - Transmission Range Sensor - Sensor de Posicion de Palanca de Cambios

VSS - Vehicle Speed Sensor - Sensor de Velocidad del Vehiculo

GLOSSARY - Glosario
Ampere - The unit used to measure the rate of current flow -
Unidad utilizada para medir la cantidad de flujo de corriente
Continuity - Uninterrupted connection with little or no resistance known as a closed circuit.*
Conexion sin interrupcion o con mity poca resistencia conocida como un circuito cerrado™®
Ohms - The unit used to measure resistance to the flow of an electrical current.
Unidad utilizada para medir la resistencia al flujo de corriente.
Resistance - Opposition to the flow of current measured in ohms.
Oposicion al flujo de corriente medido en ohms
Volt - The unit used to measure the electromotive force or the potential difference causing it.
Unidad utilizada para medir la fuerza electrica o la diferencia potencial ocasionandola

* CLARIFICACION
Continuidad puede ser medida con un metro fijada a la posicion de Ohms como lo indica el simbulo
parecido a una herradura de caballo. Algunos metros tienen una escala para buscar continuidad que
emite un silbido cuando hay continuidad. En los metros que no tienen ese detalle, fije el metro en la
escala de ohms mas baja (Rx1, Rx10 o Rx200). El valor para el alambre de calibre 18 a una temperatura
de 77°F e¢s de 6.51 ohms por cada 1,000 pies. A 147°F es de 7.51 ohms por cada 1,000 pics. Como regla
general, de 0 a 5 ohms es considerado como resistencia aceptable ya que indica que hay buena
continuidad. Una lectura de 0 ohms no debe ser confundida con un circuito abierto. Un circuito abierto
seria uno con una resistencia extremadamente alta ya que el circuito ha sido interrumpido por una averia.
Algunos metros indican un abierto con OL que significa “overload™ o sobrecarga lo cual a su ves
significa que existe una resistencia tan grande que no se puede medir. Una manera sencilla de saber la
diferencia entre un circuito abierto y uno completo ¢s tocando las dos patas del metro. La lectura que se
observa en ¢l metro indica un circuito completo. Al separar las dos patas del metro se crea un circuito
abierto. Observe las lecturas en ¢l metro para asi familiarisarse con lo que €s un circuito completo y un
circuito abierto.
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