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DESCRIPCION Y
FUNCIONAMIENTO

TRANSMISION AUTOMATICA 42RE

DESCRIPCION

La 42RE es una transmision de cuatro velocidades
totalmente automatica (Fig. 1) con un regulador elec-
tronico. La transmision 42RE tiene instalado un
embrague de bloqueo en el convertidor de par. Las
escalas de primera a tercera velocidad se proporcio-
nan mediante los embragues, las correas, el acopla-
miento de rueda libre y los trenes de engranajes
planetarios de la transmisién. La escala de cuarta
velocidad la proporciona la unidad de sobremarcha
que contiene un embrague de sobremarcha, el
embrague directo, el tren de engranajes planetarios y
el acoplamiento de rueda libre.

La transmisién contiene un embrague delantero,
trasero y directo que funciona como componentes de
impulsién. También contiene las correas de retirada

(delantera) de primera y marcha atrés (trasera), que
junto con el acoplamiento de rueda libre y el
embrague de sobremarcha hacen las veces de compo-
nentes de retencién. Los componentes de impulsién y
retencion se combinan para seleccionar los compo-
nentes necesarios del engranaje planetario en el
juego de engranajes planetarios delantero, trasero o
de sobremarcha, y transfieren la potencia del motor
del eje impulsor al eje transmisor.

El cuerpo de valvulas estd montado en la parte
inferior de la transmision y contiene las valvulas que
controlan la regulacién de presion, el flujo de liquido
y la aplicacion de embragues y correas. La bomba de
aceite estd montada en la parte delantera de la
transmision y la impulsa la maza del convertidor de
par. La bomba suministra la presion de aceite nece-
saria para la activacion de embragues y correas y la
lubricacion de la transmision.

La transmisién se refrigera por medio de un enfria-
dor de liquido integral en el radiador.
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Fig. 1 Transmision 42RE




21 -4  TRANSMISION Y CAJA DE CAMBIOS

WJ
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1 — EMBRAGUE DEL CONVERTIDOR
— CONVERTIDOR DE PAR

— CONJUNTO DEL SOPORTE DEL EJE DE REACCION Y LA
BOMBA DE ACEITE

4 — CORREA DELANTERA

5 — EMBRAGUE DELANTERO
6 — CASCO IMPULSOR

7 — CORREA TRASERA
8
9

w N

— ACOPLAMIENTO DE RUEDA LIBRE DE LA TRANSMISION
— UNIDAD DE SOBREMARCHA

10 — RETEN DEL EMBOLO

11 — EMBRAGUE DE SOBREMARCHA

12 — EMBRAGUE DIRECTO

13 — ARBOL INTERMEDIARIO

14 — COJINETE DELANTERO

15 — CUBIERTA

16 — COJINETE TRASERO

17 — EJE TRANSMISOR

18 — JUNTA

19 — ACOPLAMIENTO DE RUEDA LIBRE DE SOBREMARCHA
20 — ENGRANAJE PLANETARIO DE SOBREMARCHA
21 — MUELLE DEL EMBRAGUE DIRECTO

22 — EMBOLO DEL EMBRAGUE DE SOBREMARCHA
23 — CONJUNTO DEL CUERPO DE VALVULAS

24 — FILTRO

25 — ENGRANAJE PLANETARIO DELANTERO

26 — EMBRAGUE TRASERO

27 — TRANSMISION

28 — ENGRANAJE PLANETARIO TRASERO

IDENTIFICACION

Los numeros de identificacion de la transmision
estan estampados en el lado izquierdo de la caja
inmediatamente arriba de la superficie de junta del
colector de aceite (Fig. 2). Tome como referencia esta
informacion cuando ordene piezas de recambio.

80b11960

Fig. 2 Emplazamiento del nimero de serie y pieza
de la transmisién

1 — NUMERO DE PIEZA

2 — FECHA DE FABRICACION

3 — NUMERO DE SERIE

RELACION DE ENGRANAJES
Las relaciones de engranaje de la transmision
42RE son:
o 122741
22 1,54:1
32 1,00:1
42 0,69:1
Marcha atras 2,21

FUNCIONAMIENTO

El cuerpo de véalvulas controla la aplicacion de cada
componente impulsor o de retenciéon en funcion de la
posicion de la palanca manual y la presion del regu-
lador. La presién del regulador es una entrada de
presion variable al cuerpo de valvulas y una de las
sefales de la necesidad de efectuar un cambio. La
velocidades de primera a cuarta se obtienen apli-
cando en forma selectiva y soltando los diferentes
embragues y correas. De esta manera, la potencia del
motor es dirigida a los distintos conjuntos de engra-
najes planetarios que, en combinacion con los conjun-
tos de acoplamiento de rueda libre, generan las
distintas relaciones de engranajes. EI embrague del
convertidor de par se aplica hidraulicamente y
retorna cuando el solenoide de control del convertidor
de par (TCC) del cuerpo de valvulas ventea el liquido
del circuito hidréaulico. EI mddulo de control del
mecanismo de transmision (PCM) controla al
embrague del convertidor de par. EI embrague del
convertidor de par se aplica en cuarta velocidad, y en
tercera velocidad cuando el conmutador de O/D
(sobremarcha) esta en OFF (INHIBIDO), cuando el
vehiculo esta en velocidad de crucero en una superfi-
cie plana una vez que el vehiculo se haya calentado.
El embrague del convertidor de par se desacoplara
momentaneamente cuando el PCM detecta un
aumento en la carga del motor, como cuando el vehi-
culo comienza a subir una cuesta o aumenta la pre-
sion de aceleracion. La caracteristica del embrague
del convertidor de par es que aumenta la economia
de combustible y reduce la temperatura del liquido
de la transmision.

Puesto que el embrague de sobremarcha se aplica
primero en cuarta velocidad solamente y el embrague
directo se aplica en todas las posiciones excepto la
cuarta velocidad, se describird en primer lugar el
funcionamiento de la transmision en las posiciones
de Park (estacionamiento), Neutral (punto muerto) y
primera a tercera velocidad. Una vez descritos estos
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flujos de potencia, se describira la secuencia de cam-
bios de tercera a cuarta velocidad.

FLUJO DE POTENCIA EN POSICION PARK

Cuando el motor esta en funcionamiento y gira el
ciguefial, la placa flexible y el convertidor de par, que
estdn empernados al cigtiefial, giran hacia la derecha
vistos desde la parte delantera del motor. La maza
con muescas del convertidor de par esta conectada al
engranaje interno de la bomba de aceite que suminis-
tra presion de aceite a la transmisién. Cuando el con-
vertidor gira, también hace girar al eje impulsor
hacia la derecha. Al girar el eje impulsor, la maza del
embrague delantero, el retén del embrague trasero y
todas las piezas asociadas a ellos también giran, ya
gue estan directamente conectadas con el eje impul-
sor. El flujo de potencia del motor que pasa por la
maza del embrague delantero y el retén del
embrague trasero se detiene en el retén del
embrague trasero. Por lo tanto, no hay flujo de poten-
cia al eje transmisor porque no se aplican embragues.
El Gnico mecanismo que se utiliza en este momento
es el calce de estacionamiento (Fig. 3), que bloquea el
engranaje de estacionamiento del eje transmisor a la
caja de la transmision.

RND2y

80c070a6

Fig. 3 Flujo de potencia en posicion PARK
1 — PALANCA ACOPLADA EN POSICION PARK
2 — CALCE DE ESTACIONAMIENTO
3 — EJE TRANSMISOR

FLUJO DE POTENCIA EN POSICION NEUTRAL

Con el selector de cambios en posicion Neutral
(Fig. 4), el flujo de potencia de la transmision es
esencialmente el mismo que en la posicion Park. La
Unica diferencia en el funcionamiento es que el calce
de estacionamiento esta desacoplado para desblo-
qguear el eje transmisor de la caja de la transmision y
permitir que se mueva libremente.

80c070a7

Fig. 4 Flujo de potencia en posicion NEUTRAL
1 — PALANCA DESACOPLADA EN POSICION NEUTRAL
2 — CALCE DE ESTACIONAMIENTO
3 — EJE TRANSMISOR
4 — LEVA
5 — PALANCA
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| SALIDA
MIEMBRO ESTACIONARIO

MIEMBRO GIRATORIO

PLANETARIO TRASERO

80¢07028

Fig. 5 Flujo de potencia de la posicion REVERSE

EMBRAGUE DELANTERO ACOPLADO

EJE TRANSMISOR

CORREA DE PRIMERA'Y MARCHA ATRAS APLICADA
— EJE IMPULSOR

A WN PR
|

5 — EJE TRANSMISOR

6 — EJE IMPULSOR

7 — EMBRAGUE DELANTERO ACOPLADO

8 — CORREA DE PRIMERA'Y MARCHA ATRAS APLICADA

FLUJO DE POTENCIA EN POSICION REVERSE

Cuando el selector de cambios se desplaza a la
posicion Reverse (Fig. 5), se aplican el embrague
delantero y la correa trasera. Con la aplicacion del
embrague delantero, el par del motor se aplica al
engranaje solar, para hacerlo girar hacia la derecha.
La rotacion del engranaje solar hacia la derecha hace
que los pifiones del planetario trasero giren contra la
rotacion del motor hacia la izquierda. La correa tra-
sera retiene el tambor de primera y marcha atrés,
cuyas estrias lo fijan al portador trasero. Puesto que
el portador trasero esta retenido, el par proveniente
de los pifiones planetarios se transfiere al engranaje

anular trasero, cuyas estrias lo fijan al eje transmi-
sor. A su vez, el eje transmisor gira con el engranaje
anular hacia la izquierda para transmitir la potencia
al engranaje de marcha atrds. La totalidad de la
transmision de par se aplica Unicamente al conjunto
del planetario trasero. Si bien existe una entrada de
par al conjunto de engranajes delanteros a través del
engranaje solar, no se retiene ningdn otro miembro
del conjunto de engranajes. Durante la totalidad de
la fase de marcha atras del funcionamiento, los
engranajes planetarios delanteros estan en una con-
dicion de rotacion libre.
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ENTRADA

SALIDA

MIEMBRO ESTACIONARIO

%ﬁé D MIEMBRO GIRATORIO

PLANETARIO TRASERO
80c07029

Fig. 6 Flujo de potencia en primera velocidad

— EJE TRANSMISOR

RETENCION DEL ACOPLAMIENTO DE RUEDA LIBRE
EMBRAGUE TRASERO APLICADO

— EJE TRANSMISOR

A ON PR
|

5 — RETENCION DEL ACOPLAMIENTO DE RUEDA LIBRE
6 — EJE IMPULSOR

7 — EMBRAGUE TRASERO APLICADO

8 — EJE IMPULSOR

FLUJO DE POTENCIA EN PRIMERA VELOCIDAD

Cuando la palanca de cambios se desplaza a la
posicién Drive (directa), la transmision pasa a pri-
mera velocidad (Fig. 6). Tan pronto se produce el
cambio de la transmision de estacionamiento o punto
muerto a directa, se aplica el embrague trasero y por
lo tanto se aplica el conjunto del embrague trasero al
engranaje anular delantero. ElI par del motor se
aplica ahora al engranaje anular delantero para
hacerlo girar hacia la derecha. Cuando el engranaje
anular delantero gira hacia la derecha, hace que los
planetarios delanteros giren también en el sentido de
las agujas del reloj. La rotacion de los planetarios
delanteros hace que el engranaje solar gire hacia la
izquierda. El engranaje solar transfiere entonces su
rotacion hacia la izquierda a los planetarios traseros,

gue vuelven a girar hacia la derecha. Con el engra-
naje anular trasero estacionario, la rotacion del pla-
netario trasero sobre el engranaje anular hace que la
caja de satélites trasera gire hacia la izquierda. La
caja de satélites trasera esta asegurada por cufia al
tambor de primera marcha atras y éste esta asegu-
rado por cufia a la guia de rodamiento interna del
acoplamiento de rueda libre. Con el acoplamiento de
rueda libre trabado, la caja de satélites queda rete-
nida, y la torsion resultante que proporcionan los
pifiones satélite se transfiere al engranaje anular tra-
sero. El engranaje anular trasero esta asegurado por
una cufa al eje transmisor y gira junto con él (hacia
la derecha) en el modo de reduccidn de engranajes de
baja.
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ENTRADA

SALIDA

MIEMBRO ESTACIONARIO

MIEMBRO GIRATORIO

PLANETARIO DELANTERO

80c070aa

Fig. 7 Flujo de potencia en segunda velocidad

— CORREA DE RETIRADA APLICADA

EJE TRANSMISOR

EMBRAGUE TRASERO ACOPLADO

EJE TRANSMISOR

ACOPLAMIENTO DE RUEDA LIBRE GIRANDO LIBREMENTE

a s~ wWwN B
|

6 — EJE IMPULSOR
7 — EMBRAGUE TRASERO APLICADO
8 — CORREA DE RETIRADA APLICADA
9 — EJE IMPULSOR

FLUJO DE POTENCIA EN SEGUNDA VELOCIDAD

En segunda de directa (Fig. 7), se aplican lo mis-
mos elementos que para la segunda manual. Por lo
tanto como el flujo de potencia es igual, ambos cam-
bios se explicardn en uno solo. En segunda de
directa, la transmision pas6é de primera velocidad a
su punto de cambio, y estd cambiando de primera
velocidad a segunda. El cambio a segunda velocidad
se obtiene manteniendo el embrague trasero aplicado
y aplicando la correa delantera (de retirada). La
correa delantera retiene el retén del embrague delan-
tero que esta bloqueado al casco impulsor del engra-
naje solar. Con el embrague trasero aun aplicado, la
impulsién esta todavia en el engranaje anular trasero
y lo hace girar hacia la derecha a la velocidad del
motor. Ahora que la correa delantera esté reteniendo

el engranaje solar en posiciéon estacionaria, la rota-
cion del anular hace que los planetarios delanteros
giren hacia la derecha. Se hace entonces girar tam-
bién la caja de satélites delantera hacia la derecha,
pero a velocidad reducida. De esta forma, el par se
transmite al eje transmisor, que esta conectado direc-
tamente a la caja de satélites delantera. El engranaje
anular del planetario trasero girara también por
estar asegurado por estrias al eje transmisor. Todo el
flujo de potencia se produjo en el juego de engranajes
planetarios delantero durante la etapa de operacion
transcurrida en segunda de directa; ahora el acopla-
miento de rueda libre, situado en la parte posterior
de la transmisién, estd desacoplado y rueda libre-
mente en su maza.
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ENTRADA

PLANETARIO DELANTERO Y TRASERO

80c070ab

Fig. 8 Flujo de potencia de directa

— EMBRAGUE DELANTERO APLICADO

ACOPLAMIENTO DE RUEDA LIBRE GIRANDO LIBREMENTE
EJE TRANSMISOR

EMBRAGUE TRASERO APLICADO

EJE TRANSMISOR

a s~ wN e
|

6 — EJE IMPULSOR

7 — ACOPLAMIENTO DE RUEDA LIBRE GIRANDO LIBREMENTE
8 — EMBRAGUE TRASERO APLICADO

9 — EMBRAGUE DELANTERO APLICADO

10 — EJE IMPULSOR

FLUJO DE POTENCIA EN DIRECTA DE POSICION DRIVE

El vehiculo aceleré y alcanz6 el punto de cambio
correspondiente al cambio ascendente de 2-3 en
directa (Fig. 8). Cuando tiene lugar el cambio, se
libera la correa delantera y se aplica el embrague
delantero. ElI embrague trasero permanece aplicado
como lo estuvo en todas las marchas hacia adelante.
Con el embrague trasero ahora aplicado, el par del
motor llega ahora al retén del embrague delantero,
que esta blogqueado contra el casco impulsor del
engranaje solar. Esto significa que el engranaje solar
gira ahora con la rotacién del motor (hacia la dere-
cha) y a la velocidad del motor. EI embrague trasero
esta todavia aplicado, de modo que el par del motor
sigue también presente en el engranaje anular delan-

tero. Si se impulsan dos engranajes del mismo con-
junto planetario, se produce la transmisién directa.
Por lo tanto, cuando dos miembros estan girando a la
misma velocidad y en el mismo sentido, es lo mismo
gue si estuvieran bloqueados. El conjunto planetario
trasero esta también blogueado, puesto que el engra-
naje solar es todavia el impulsor, y el engranaje anu-
lar trasero debe girar con el eje transmisor. Ambos
engranajes giran en el mismo sentido y a la misma
velocidad. Los pifiones de los planetarios delantero y
trasero no giran en absoluto en directa. La Unica
rotacion es la impulsién del motor mediante las pie-
zas conectadas, que actlan como una unidad comdun,
al eje transmisor.
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FLUJO DE POTENCIA EN CUARTA VELOCIDAD

La cuarta velocidad de la escala de sobremarcha se
controla electronicamente y se activa en forma
hidraulica. Se suministran varias entradas del sensor
al médulo de control de la transmisién para accionar
el solenoide de sobremarcha en el cuerpo de valvulas.
El solenoide contiene una bola retén que abre y cie-
rra un orificio de respiradero en el conducto de ali-
mentacion de la véalvula de cambio de 3-4. El
solenoide de sobremarcha (y la bola retén) no se exci-
tan en las velocidades de primera, segunda, tercera o
marcha atras. El orificio de respiradero permanece
abierto, desviando presién de funcionamiento de la
valvula de cambio de 2-3 lejos de la valvula de cam-
bio de 3-4. ElI conmutador de control de sobremarcha
debe estar en la posicion ON para transmitir el
estado de la sobremarcha al PCM. Se produce un
cambio ascendente de 3-4 sélo cuando el PCM excita
al solenoide de sobremarcha. EI PCM excita al sole-
noide de sobremarcha durante el cambio ascendente
de 3-4. De este modo la bola retén del solenoide cie-
rra el orificio de respiradero permitiendo que la pre-
sion de funcionamiento de la valvula de cambio de
2-3 actue directamente en la valvula de cambio
ascendente de 3-4. La presion de funcionamiento de
la valvula de cambio de 3-4 supera la presion de
muelle de la véalvula moviéndola a la posicion del
cambio ascendente. Esta accién expone los conductos
de paso a la valvula de distribucién de 3-4, la valvula
de llenado rapido de 3-4 y por ultimo, al émbolo de
sobremarcha. La presion de funcionamiento, por
intermedio de la valvula de distribucién, pone el
émbolo de sobremarcha en contacto con el embrague
de sobremarcha. El embrague directo se desacopla
antes de que se acople el embrague de sobremarcha.
La valvula reforzadora proporciona mayor presion de
liquido al embrague de sobremarcha durante el cam-
bio ascendente de 3-4 y cuando se acelera en cuarta
velocidad. El acumulador de 3-4 amortigua el acopla-
miento del embrague de sobremarcha para suavizar
los cambios ascendentes de 3-4. El acumulador se
carga al mismo tiempo que la presion aplicada actua
contra el émbolo de sobremarcha.

LIQUIDO RECOMENDADO

NOTA: Para informarse acerca del procedimiento
de verificacién de nivel de liquido, consulte la sec-
cion Procedimientos de servicio de este grupo.

TIPO DE LIQUIDO

El liquido para transmisiones automaticas ATF
Plus 3, Tipo 7176 de Mopar® es el liquido recomen-
dado para las transmisiones automaticas de Chrysler.

NO se recomienda el liquido Dexron Il. Si se
utiliza un liquido inadecuado, puede produ-
cirse el traqueteo del embrague.

ADITIVOS PARA LIQUIDO

En esta transmisién no deben utilizarse otros adi-
tivos para liquido que no sean las tinturas fluores-
centes para deteccion de fugas aprobadas de Mopar®.

LIQUIDO

NOTA: Para informarse sobre los intervalos de
mantenimiento recomendados para esta transmi-
sion, consulte los esquemas de mantenimiento en
el Grupo 0, Lubricacién y mantenimiento.

NOTA: Para informarse acerca de los procedimien-
tos de verificacion de los niveles de liquidos, con-
sulte Procedimientos de servicio en este grupo.

DESCRIPCION

El liquido para transmisiones automaticas ATF+3,
Tipo 7176 de Mopar®, es el recomendado para las
transmisiones automaticas de DaimlerChrysler.

NO se recomienda el liquido Dexron Il. Si se
utiliza un liquido inadecuado, puede produ-
cirse un traqueteo en el embrague.

Cuando el liquido para transmisiones automaticas
de Mopar® ATF Plus 3, Tipo 7176 es nuevo, su color
es rojo. Contiene una tintura de este color para que
pueda diferenciarse de otros liquidos usados en el
vehiculo, como el aceite de motor o el anticongelante.
El color rojo no es permanente ni es indicador del
estado del liquido. A medida que el vehiculo se uti-
liza, el ATF comienza a tornarse de un color mas
oscuro, hasta que finalmente toma un color marrén.
Esto es normal. Un liquido marrén oscuro 0 negro
gue esté acompafiado de olor a quemado y/o el dete-
rioro de la calidad de los cambios pueden indicar que
el liquido se ha arruinado o un fallo en un compo-
nente de la transmision.

ADITIVOS DE LIQUIDOS

DaimlerChrysler no recomienda bajo ningln con-
cepto el agregado de ningun liquido a la transmisién
gue no sean aquellos liquidos de transmisiéon automa-
tica enumerados anteriormente. Las excepciones a
esta politica son el uso de tinturas especiales que
ayudan a detectar fugas de liquido.

Existen distintos aditivos “especiales” que asegu-
ran mejorar la firmeza y/o calidad de los cambios.
Estos y otros aditivos también aseguran mejorar el
funcionamiento del embrague del convertidor y evitar
el recalentamiento, la oxidacion, el barniz y el sedi-
mento. Sin embargo para DaimlerChrysler esas ase-
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veraciones no han podido respaldarse
satisfactoriamente, por lo tanto, esos aditivos no
deben utilizarse. El uso de “sellantes” de la trans-
mision debe también evitarse, ya que éstos pueden
tener un efecto negativo en la integridad de las jun-
tas de la transmision.

FUNCIONAMIENTO

El liquido de transmision automatica se selecciona
tomando en cuenta diversas cualidades. El liquido
debe proporcionar un alto nivel de proteccion a los
componentes internos brindando una pelicula lubri-
cante entre los componentes metalicos adyacentes.
También el liquido debe tener estabilidad térmica de
modo que pueda mantener una viscosidad consistente
dentro de un margen amplio de temperatura. Si la
viscosidad permanece constante en toda la escala de
temperatura de funcionamiento, el funcionamiento de
la transmision y la percepcion de los cambios se man-
tendré consistente. El liquido de transmision también
debe ser un buen conductor de calor. El liquido debe
absorber el calor de los componentes internos de la
transmisién y transferirlo a la caja de transmision.

CONVERTIDOR DE PAR

DESCRIPCION

El convertidor de par (Fig. 9) es un dispositivo
hidraulico que acopla el cigtefial del vehiculo a la
transmision. El convertidor de par consiste en un
casco externo con una turbina interna, un estator, un
acoplamiento de rueda libre, un rotor de aletas y un
embrague del convertidor aplicado electronicamente.
El embrague del convertidor de par reduce la veloci-
dad del motor y proporciona una mayor economia de
combustible cuando se aplica. El acoplamiento del
embrague reduce también la temperatura de liquido
de la transmision. El convertidor de par se acopla en
tercera velocidad. La maza del convertidor de par
impulsa la bomba de aceite (liquido) de la transmi-
sion.

El convertidor de par es una unidad sellada y sol-
dada no reparable y cuyo servicio se realiza como
conjunto.

PRECAUCION: Si un fallo de la transmisién pro-
duce como resultado grandes cantidades de sucie-
dad metalica o de fibra en el liquido, se debe
reemplazar el convertidor de par. Si el liquido esta
sucio, enjuague el enfriador y los tubos de liquido.

80c07135

Fig. 9 Conjunto de convertidor de par
— TURBINA
— ROTOR DE ALETAS
- MAZA
ESTATOR
— CUBIERTA DELANTERA
— DISCO DEL EMBRAGUE DEL CONVERTIDOR
— PLACA DE MANDO

No o~ wWN R
|
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Fig. 10 Rotor de aletas
1 — PLACA FLEXIBLE DEL MOTOR 4 — ROTACION DEL MOTOR

2 — FLUJO DE ACEITE DE LA SECCION DEL ROTOR DE 5 — ROTACION DEL MOTOR
ALETAS A LA SECCION DE LA TURBINA

3 — LAS PALETAS DEL ROTOR Y LA CUBIERTA ESTAN
INTEGRADAS

ROTOR DE ALETAS

El rotor de aletas (Fig. 10) esta integrado a la
cubierta del convertidor. El rotor de aletas consiste
en aletas curvas colocadas radialmente a lo largo de
la parte interna de la cubierta del lado de la trans-
mision del convertidor. Cuando el motor hace girar la
cubierta del convertidor, lo mismo hace el rotor de
aletas, puesto que son solidarios y constituyen el
miembro motor del sistema.
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Fig. 11 Turbina

1 — PALETA DE LA TURBINA 5 — ROTACION DEL MOTOR
2 — ROTACION DEL MOTOR 6 — FLUJO DE ACEITE DENTRO DE LA SECCION DE LA
3 — EJE IMPULSOR TURBINA

4 — PORCION DE LA CUBIERTA DEL CONVERTIDOR DE PAR

TURBINA

La turbina (Fig. 11) es el miembro de salida o
impulsado del convertidor. La turbina estd montada
dentro de la cubierta, en posicion opuesta al rotor de
aletas, pero no esta fijada a la cubierta. El eje impul-
sor se inserta a través del centro del rotor de aletas y
las estrias se introducen en la turbina. El disefio de
la turbina es similar al del rotor de aletas, excepto
que las paletas de la turbina estan curvadas en sen-
tido opuesto.
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ESTATOR

El conjunto del estator (Fig. 12) estd montado en
un eje estacionario integrado a la bomba de aceite. El
estator se encuentra entre el rotor de aletas y la tur-
bina dentro de la cubierta del convertidor de par
(Fig. 13). EIl estator contiene un acoplamiento de
rueda libre, que permite que el estator gire solo hacia
la derecha. Cuando el estator queda bloqueado contra
el acoplamiento de rueda libre, funciona la caracteris-
tica de multiplicacién de par del convertidor.

VISTA 3/4 DE LA CURVA-
TURA DE LA PALETA DEL

@ VISTA DESDE EL LADO LADO DEL MOTOR DE
DEL MOTOR ESTATOR
80bfe26¢

Fig. 12 Componentes del estator
— LEVA (GUIA DE RODAMIENTO EXTERNA)
RODILLO
MUELLE
GUIA DE RODAMIENTO INTERNA

A WDN PR
[

A WOWN PR

%ﬂ

Fig. 13 Localizacion del estator
— ESTATOR
- ROTOR DE ALETAS
FLUJO DE LIQUIDO
TURBINA

80bfe26d

EMBRAGUE DEL CONVERTIDOR DE PAR (TCC)

El TCC (Fig. 14) se instalé para mejorar la eficien-
cia del convertidor de par que se pierde debido al res-
balamiento del acoplamiento liquido. Si bien el
acoplamiento liquido proporciona una transferencia
de potencia suave y sin golpes, es natural que todos
los acoplamientos liquidos resbalen. Si el rotor de
aletas y la turbina estuvieran unidos mecanicamente,
se podria obtener una condicion de resbalamiento
cero. Se agreg6é un émbolo hidraulico a la turbina y
un material de friccion a la parte interna de la
cubierta delantera a fin de proporcionar este bloqueo
mecanico.

FUNCIONAMIENTO

El rotor de aletas del convertidor (Fig. 15) (miem-
bro impulsor), que esta integrado a la cubierta del
convertidor y empernado a la placa de mando del
motor, gira a la velocidad del motor. La turbina del
convertidor (miembro impulsado), que reacciona por
la presion del liquido generada por el rotor de aletas,
gira y hace girar el eje impulsor de la transmision.

o g WN

Q)
©

80bfe26f

Fig. 14 Embrague del convertidor de par (TCC)
— CUBIERTA DELANTERA DEL ROTOR DE ALETAS

— CONJUNTO DE ARANDELA DE EMPUJE

— ROTOR DE ALETAS

— ESTATOR

TURBINA

— DISCO DE FRICCION

WJ
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Fig. 15 Operacion del liquido del convertidor de par

1 — PRESION DE APLICACION
2 — EL EMBOLO SE MUEVE LIGERAMENTE HACIA ADELANTE

3 — PRESION DE DESEMBRAGUE
4 — EL EMBOLO SE MUEVE LIGERAMENTE HACIA ATRAS

TURBINA

Cuando el liquido que se puso en movimiento por
accion de las paletas del rotor incide contra las pale-
tas de la turbina, una parte de la energia y la fuerza
rotacional se transfiere a la turbina y el eje impulsor.
Esto hace que ambos (la turbina y el eje impulsor)
giren hacia la derecha siguiendo al rotor. Cuando el
liquido pasa por los bordes traseros de las paletas de
la turbina, continda en un sentido “de obstruccién”
de retorno hacia el rotor de aletas. Si el liquido no se
vuelve a dirigir antes de que incida sobre el rotor de
aletas, lo golpeard en un sentido tal que tendera a
disminuir su velocidad.

ESTATOR

La multiplicacion de par se logra bloqueando el
acoplamiento de rueda libre del estator en su eje
(Fig. 16). En condiciones de calado (la turbina esta
estacionaria), el aceite que pasa por las paletas de la
turbina incide sobre la superficie de las paletas del
estator y trata de hacerlas girar hacia la izquierda.
Cuando esto sucede, el acoplamiento de rueda libre
del estator se bloquea e impide que gire el estator.
Con el estator blogueado, el aceite incide sobre las
paletas del estator y se vuelve a dirigir en un sentido
“de ayuda” antes de entrar al rotor de aletas. La cir-
culacion de aceite desde el rotor de aletas a la tur-

bina, de la turbina al estator y del estator al rotor de
aletas, puede producir una multiplicacion de par
maxima de alrededor de 2,4:1. Cuando la turbina
comienza a igualar la velocidad del rotor de aletas, el
liquido que incidia sobre el estator de tal manera que
causaba su bloqueo deja de hacerlo. En esta condi-
cion de operacion, el estator comienza a girar libre-
mente y el convertidor actia como acoplamiento
liquido.

EMBRAGUE DEL CONVERTIDOR DE PAR (TCC)

En un convertidor de par convencional, el rotor de
aletas y la turbina giran aproximadamente a la
misma velocidad y el estator gira libremente, sin pro-
porcionar ninguna multiplicacion de par. Al aplicar el
émbolo de la turbina al material de friccion de la
cubierta delantera, se puede obtener un acoplamiento
total del convertidor. El resultado de este acopla-
miento es una vinculacion mecanica directa de 1:1
entre el motor y la transmisién.

El acoplamiento del embrague del convertidor en
las escalas de tercera o cuarta velocidad esta contro-
lado por sefiales de entrada del sensor al médulo de
control del mecanismo de transmision. La sefiales de
entrada que determinan el acoplamiento del
embrague son: temperatura de refrigerante, R.P.M.
del motor, velocidad del vehiculo posicion de la mari-
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EL FLUJO PASA EN
FORMA CASI
RECTA (EL
ANGULO ES
MENOR)

EN CONDICION DE
CALADO

CRUCERO

@ 80bfe26e

Fig. 16 Funcionamiento del estator

SENTIDO DE ROTACION LIBRE DEL ESTATOR DEBIDO AL
EMPUJE DEL ACEITE SOBRE EL LADO TRASERO DE LAS
PALETAS

2 — FRENTE DEL MOTOR

3 — AUMENTO DEL ANGULO CUANDO EL ACEITE INCIDE
SOBRE LAS PALETAS

4 — SENTIDO DE BLOQUEO DEL ESTATOR DEBIDO AL EMPUJE
DEL ACEITE SOBRE LAS PALETAS DEL ESTATOR

[
|

posa del acelerador y vacio del multiple. El embrague
del convertidor de par se acopla por la accién del
solenoide de embrague en el cuerpo de valvulas. El
embrague puede aplicarse en las posiciones de ter-
cera y cuarta velocidad segun sea la posicion del con-
mutador de control de sobremarcha. Si el conmutador
de control de sobremarcha est4 en la posicion ON
normal, el embrague se acoplard después de reali-
zado el cambio a la cuarta velocidad y por encima de
aproximadamente 72 km/h (45 mph). Si el conmuta-
dor de control esta en la posicion OFF, el embrague
se acoplara después de realizado el cambio a la ter-

cera velocidad a aproximadamente 56 km/h (35 mph)
con acelerador bajo.

BOMBA DE ACEITE

DESCRIPCION

La bomba de aceite (Fig. 17) esta situada en el alo-
jamiento de la bomba, en el interior de la cubierta
del conversor de la caja dela transmisién. Consta de
un engranaje interno y otro externo, un cuerpo y una
tapa que también sirve como soporte del eje de reac-
cion.

80bedbf7

Fig. 17 Conjunto de bomba de aceite
— JUNTA DE ACEITE
— CUERPO DE BOMBA DE ACEITE
— RESPIRADERO
SOPORTE DEL EJE DE REACCION
- ROTOR INTERNO
-~ ROTOR EXTERNO
— ANILLO O

N o s WN R
|
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FUNCIONAMIENTO

A medida que el convertidor de par gira, la maza
del convertidor hace girar los engranajes interno y
externo. Cuando los engranajes giran, la holgura
entre los dientes de engranaje aumenta en la zona de
media luna y produce una succién en el lado de la
entrada de la bomba. Esta succion extrae liquido del
colector de aceite y lo hace circular por la entrada de
la bomba. Cuando la holgura entre los dientes de
engranaje en la zona de media luna disminuye, el
liqguido presurizado retorna hacia la salida de la
bomba y va al cuerpo de valvulas.

CUERPO DE VALVULAS

DESCRIPCION

El cuerpo de valvulas consiste en un cuerpo de alu-
minio fundido, una placa separadora y una placa de
transferencia. El cuerpo de valvulas contiene valvu-
las y bolas retén que controlan el suministro de
liquido al embrague, las correas y los embragues de
friccion del convertidor de par. Contiene también los
siguientes componentes (Fig. 18), (Fig. 19), (Fig. 20) y
(Fig. 21):

e Valvula reguladora

e Tapon de presion de aceleracién de la valvula
reguladora

Tapon y manguito de presion de funcionamiento
Valvula de retirada
Valvula limitadora de retirada
Valvula de cambio de 1-2
Valvula de control de 1-2
Valvula de cambio de 2-3
Tapén del regulador de 2-3
Valvula de cambio de 3-4
Valvula de distribucién de 3—4
Valvula de llenado rapido de 3-4
Acumulador de 3-4
Valvula de aceleracion
Tapén de presion de aceleracion
Valvula de conmutacion
Valvula manual
Valvula de blogueo del embrague del convertidor
e Valvula de distribucion de bloqueo del embrague
del convertidor
e Valvula de vaivén
e Tapon de mariposa de la valvula de vaivén
e Valvula reforzadora
e 10 bolas retén
Mediante el ajuste de la presién del muelle que
actua sobre la valvula reguladora, se puede ajustar la
presion de funcionamiento de la transmision.
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J9321-155

Fig. 18 Localizaciones de las valvulas de control de la caja superior

8 — VALVULA MANUAL

9 — TAPON DEL REGULADOR DE 1-2

10 — CUBIERTA DEL TAPON DEL REGULADOR

11 — TAPON DE MARIPOSA

12 — TAPON DEL REGULADOR DE 2-3

13 — MUELLE PRIMARIO DE LA VALVULA DE VAIVEN

1 — CAJA SUPERIOR

2 — VALVULA REGULADORA

3 — VALVULA DE CONMUTACION

4 — MUELLE DE VALVULA REGULADORA

5 — VALVULA DE RETIRADA

6 — DETENEDOR DE RETIRADA

7 — VALVULA DE ACELERACION Y MUELLE

WJ
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Fig. 19 Emplazamiento de la valvula reforzadora y de vaivén

1 - MUELLE

2 — RETENEDOR

3 — VALVULA REFORZADORA

4 — TAPON DE VALVULA REFORZADORA

5 — GUIAS DE MUELLE

6 — COLLARIN E

7 — MUELLE SECUNDARIO DE VALVULA DE VAIVEN

8 — TAPA DE VALVULA DE VAIVEN

9 — VALVULA DE VAIVEN

10 — MUELLE PRIMARIO DE LA VALVULA DE VAIVEN
11 — CUBIERTA DEL TAPON DEL REGULADOR

12 — TAPON DE MARIPOSA

13 — CAJA SUPERIOR

14 — TAPA DE VALVULA REFORZADORA

21 -19
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J9321-157

Fig. 20 Localizaciones del tapén de presion y de las valvulas de cambio en la caja superior

1 — CAJA SUPERIOR 8 — RETENEDOR

2 — VALVULA DE CAMBIO DE 1-2 Y MUELLE 9 — VALVULA DE CONTROL DE CAMBIO DE 1-2 Y MUELLE
3 — VALVULA DE CAMBIO DE 2-3 Y MUELLE 10 — CUBIERTA DEL TAPON DE PRESION

4 — TAPON DE MARIPOSA DE 2-3 11 — TAPON DE PRESION DE FUNCIONAMIENTO

5 — ALOJAMIENTO DE VALVULA LIMITADORA 12 — MANGUITO DE TAPON

6 — TAPA DE VALVULA LIMITADORA 13 — MUELLE Y TAPON DE PRESION DE ACELERACION

7 — VALVULA LIMITADORAY MUELLE
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Fig. 21 Valvulas de cambio y muelles de la caja inferior

CAJA DEL ACUMULADOR DE 34

VALVULA DE CAMBIO DE 3-4 Y MUELLE

TAPON

RETEN DE MUELLE

VALVULA 'Y MUELLE DEL EMBRAGUE DEL CONVERTIDOR

VALVULA DE DISTRIBUCION Y MUELLE DEL EMBRAGUE
DEL CONVERTIDOR

PLACA SEPARADORA DE SOBREMARCHA
CONECTOR DE LA CAJA
SOLENOIDE DEL EMBRAGUE DEL CONVERTIDOR

10 — SOLENOIDE DE SOBREMARCHA

11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

— TAPA DE LA VALVULA DE DISTRIBUCION

— TAPON

— VALVULA DE DISTRIBUCION DE 3-4 Y MUELLE

— CAJA INFERIOR

— PLACA DE EXTREMO DEL ACUMULADOR

— EMBOLO DEL ACUMULADOR DE 3-4 Y MUELLE

— COLLARIN E

— MUELLE Y VALVULA DE LLENADO RAPIDO DE 3-4
— JUNTA DEL SOLENOIDE

- MAZO
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Fig. 22 Valvula reguladora en posicion PARK

FUNCIONAMIENTO

NOTA: Para determinar la localizacion, el funciona-
miento y el disefio de las valvulas, consulte los
Esquemas hidraulicos como ayuda visual.

VALVULA REGULADORA

La véalvula reguladora de presion se necesita para
controlar la presion hidraulica dentro del sistema y
reducir la cantidad de calor producida en el liquido.
Esta valvula se encuentra en el cuerpo de valvulas,
cerca de la valvula manual. El tren de la valvula
reguladora de presion controla la presion maxima en
los conductos al dosificar la descarga de liquido de
retorno al colector. La presion regulada se denomina
“presion de funcionamiento”.

La valvula reguladora (Fig. 22) tiene un muelle en
un extremo que empuja la valvula hacia la izquierda.
De esta forma se cierra una descarga (ventilacién)

gue se usa para disminuir la presion. El cierre de la
descarga hace que aumente la presion de aceite. La
presion de aceite presente en el extremo opuesto de
la valvula empuja la valvula hacia la derecha para
abrir la descarga y disminuir la presion de aceite. El
resultado es que la presién del muelle trabaja contra
la presion de aceite para mantener el aceite a presio-
nes especificas. Con el motor en funcionamiento, el
liquido fluye desde la bomba hacia la valvula regula-
dora de presion, la valvula manual y los circuitos
interconectados. Cuando se envia liquido a través de
los conductos hacia la valvula reguladora, la presion
empuja la valvula hacia la derecha contra el muelle
grande. También el liquido se envia a las areas de
reaccion del lado izquierdo del tapdn de presion de
aceleracion y el tapon de presién de funcionamiento.
Con el selector de cambios en la posicion Park, el
liquido vuelve a circular a través del regulador y las
valvulas manuales de retorno al colector.
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Fig. 23 Valvula reguladora en posicion NEUTRAL

Mientras tanto, el convertidor de par se llena len-
tamente. En todas las demés posiciones de cambio
(Fig. 23), el liquido fluye entre los dos rebordes del
lado derecho hacia la valvula de conmutacion y el
convertidor de par. A bajas velocidades de la bomba,
el flujo se controla mediante la acanaladura de la
valvula de presion para reducir la presion aplicada al
convertidor de par. Después de que el convertidor de
par y la valvula de conmutacién se llenan de liquido
y la valvula de conmutacioén se convierte en el dispo-
sitivo dosificador que controla la presién del conver-
tidor de par. La valvula reguladora comienza
entonces a controlar la presion de funcionamiento de
los demas circuitos de la transmision. El equilibrio
entre la presion de liquido que empuja la valvula a la

derecha y la presion del muelle que la empuja hacia
la izquierda determina el tamafio del pasaje de dosi-
ficacion en el reborde n° 2 (el reborde n° 1 se encuen-
tra en el extremo derecho de la valvula en el
diagrama). Cuando el liquido pasa mas all4 del
reborde, se mueve por una acanaladura conectada al
filtro o colector. Cuando el reborde dosifica el liquido
gue se dirige al colector, hace que se reduzca la pre-
sion y el muelle disminuye el tamafo del pasaje de
dosificacion. Cuando se reduce el tamafo de este
pasaje, la presion aumenta nuevamente y también
aumenta el tamafio del reborde. La presion se regula
mediante este constante equilibrio entre la presion
hidréaulica y de muelle.
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Fig. 24 Valvula reguladora en posicion DRIVE

La dosificacion que se produce en el reborde n° 2
establece la presion de funcionamiento de toda la
transmision. Varia de acuerdo con los cambios de la
posicion de la mariposa del acelerador, la velocidad
del motor y la condicién de la transmisién dentro de
un margen de 393-648 kPa (57-94 psi) (excepto en
marcha atras) (Fig. 24). En marcha atras, la presion
de funcionamiento regulada (Fig. 25) se mantiene a
presiones mucho mas elevadas que en las otras posi-
ciones del cambio: 145-1.931 kPa (145-280 psi). La
mayor presion para marcha atras se obtiene con el

bloqueo que realiza la valvula manual del suministro
de presion de funcionamiento al area de reaccion de
la izquierda del reborde n° 4. Con esta presion blo-
gueada, se dispone de menos area para que la pre-
sién actue para equilibrar la fuerza del muelle de la
derecha. Esto permite que la presion de funciona-
miento empuje el tren de la valvula hacia la derecha,
para reducir asi la cantidad de liquido que retorna a
la entrada de la valvula y aumentar la presion de
funcionamiento.
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Fig. 25 Valvula reguladora en posicion REVERSE
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Fig. 26 Valvula de retirada—mariposa de acelerador totalmente abierta

VALVULA DE RETIRADA

Cuando la véalvula de aceleracion esta en el tope de
su recorrido a la izquierda, entrara al circuito de pre-
sion de aceleracion la maxima presion de funciona-
miento posible. En este caso, la presion de
aceleracion se igualara con la presién de funciona-
miento. Con la valvula de retirada (Fig. 26) empu-
jada dentro del hueco al maximo de su recorrido, el
liquido fluye inicialmente a través de la acanaladura
anular de la valvula de cambio de 2-3 (que estara en
la posicion de directa a la derecha).

Después de pasar por la acanaladura del anular, el
liquido se dirige al extremo de muelle de la valvula

de cambio de 2-3. La presidn de liquido que reacciona
en el area del reborde n° 1 supera la presién del
regulador y produce el cambio descendente de la val-
vula de cambio de 2-3 a la etapa de funcionamiento
de retirada o segunda velocidad. La véalvula se man-
tiene en la posicién de retirada mediante la presion
de aceleracion dirigida desde una bola retén asentada
(n° 2). Nuevamente, si la velocidad del vehiculo es
suficientemente baja, la presion de aceleracion empu-
jard nuevamente la valvula de cambio de 1-2 hacia
la izquierda para asentar su tapén del regulador y
producir el cambio descendente al elemento de fric-
cion de directa.
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VALVULA LIMITADORA DE RETIRADA

La finalidad de la véalvula limitadora es evitar el
cambio descendente de 3-2 a velocidades elevadas
cuando no se desea un cambio descendente con ace-
leracion parcial. A estas altas velocidades, so6lo se
producira un cambio descendente de 3-2 con mari-
posa abierta. A bajas velocidades de carretera (Fig.
27) la valvula limitadora no entra en juego y no
afecta los cambios descendentes. Cuando aumenta la
velocidad del vehiculo (Fig. 28), aumenta también la
presion del regulador. Esta mayor presion del regula-
dor actuia sobre el area de reaccién del reborde infe-
rior de la valvula limitadora superando la fuerza de
muelle que trata de empujarla hasta el fondo del
hueco que la contiene. De esta forma, la valvula se
empuja hacia arriba contra el muelle y toca fondo
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—

VALVULA LIMI-
TADORA

contra la parte superior de la cubierta. Con la val-
vula tocando fondo contra la cubierta, el reborde infe-
rior de la valvula limitadora bloquea la presion de
aceleracion suministrada a la véalvula. Cuando se
cerr6 el suministro de presién de aceleracion, el
tapon de cambio descendente 3-2 con aceleracion
parcial deja de funcionar, puesto que no hay presion
gue actle sobre su area de reaccion.
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Fig. 27 Valvula limitadora de retirada - velocidades bajas
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Fig. 28 Valvula limitadora de retirada - velocidades altas
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Fig. 29 Valvula de cambio de 1-2 - antes del cambio

VALVULA DE CAMBIO DE 1-2

El conjunto de la valvula de cambio de 1-2 (Fig.
29), o el mecanismo, consta de: la valvula de cambio
de 1-2, el tapdén del regulador y un muelle colocado
en el extremo de la valvula. Una vez que la valvula
manual se emplaza en una posicion de cambio de
avance, la presion de funcionamiento se dirige a la
valvula de cambio de 1-2. A medida que se oprime el
acelerador, la presion de aceleracion se aplica al lado
derecho del conjunto de la valvula de cambio de 1-2.
Al haber presion de aceleracion aplicada en su lado
derecho, la valvula ahora cuenta con ambas presiones
aplicadas, la de muelle y la de aceleracion, que la
mantienen contra el tapon del regulador. Cuando el

vehiculo comienza a moverse y a adquirir velocidad,
se crea presion del regulador y ésta se aplica al lado
izquierdo de la valvula en el tapon del regulador.

Cuando la presion del regulador aumenta hasta un
punto en que puede vencer a la fuerza combinada del
muelle y la presidon de aceleracion presentes del otro
lado de la valvula, la valvula comenzara a moverse
hacia la derecha. Al moverse en ese sentido, el
reborde central de la valvula cierra el circuito que
suministra presion de aceleracion al lado derecho de
la valvula. Cuando se cierra el paso de la presion de
aceleracion, la valvula se movera ain mas hacia la
derecha y permitira que la presion de funcionamiento
entre a otro circuito y excite el servo delantero para
aplicar la correa delantera (Fig. 30).
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Fig. 30 Valvula de cambio de 1-2 - después del cambio
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Fig. 31 Valvula de control de cambio de 1-2

El tapon del regulador tiene doble propésito:

e Permite que las valvulas de cambio se muevan a
la derecha o a la izquierda, para permitir tanto los
cambios ascendentes como los descendentes.

e Al estar en una posicién de seleccion manual, la
posicién quedara “bloqueada” hidraulicamente, de
modo que no se podran producir cambios ascenden-
tes.

El bloqueo fisico del cambio ascendente mientras
esta en la posicion 1 manual se logra mediante el
direccionamiento de la presion de funcionamiento
entre ambos rebordes del tapén del regulador. La
presion de funcionamiento reacciona contra el
reborde mas grande del tapén, para empujarlo contra
la placa de extremo a fin de vencer la presién del
regulador. Con la combinacion de la presion de fun-
cionamiento y la presion del muelle, la valvula no se
puede mover y de esta forma se impide el cambio
ascendente.

VALVULA DE CONTROL DE CAMBIO DE 1-2

Contiene una valvula con cuatro rebordes y un
muelle. Se utiliza con la doble funcién de valvula
“relé” y de “equilibrio”.

La valvula tiene dos operaciones especificas (Fig.
31):

e Ayudar a obtener la calidad del cambio ascen-
dente de 1-2.

e Ayudar a obtener la calidad y la sincronizacion
de las posiciones de retirada de 3-2.

Cuando la valvula manual se coloca en posicion
Drive y la transmision esté en la posicién de primera
0 segunda velocidad, la presién de control del cambio
de 1-2 o “presion de aceleracion modulada” se aplica
a la parte central del émbolo del acumulador
mediante la valvula de control de cambio de 1-2.
Durante el cambio ascendente 1-2, esta presion se
utiliza para controlar la presion de aplicacién del
servo de retirada que se necesita para aplicar los
émbolos del retirador y el acumulador. De esta forma,
el punto de cambio de 1-2 se “amortigua” y se mejora
la calidad. Durante la retirada con mariposa del ace-
lerador totalmente abierta, entre la valvula de reti-
rada y la valvula de control de cambio de 1-2 se
aplica presion de retirada. Esta presion adicional es
dirigida a la cavidad del muelle del control cambio de
1-2, lo cual aumenta la presion de muelle en la val-
vula. EIl resultado de este incremento de la presion
de aceleracion “modulada” es un cambio ascendente
con mariposa del acelerador totalmente abierta mas
firme.
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Fig. 32 Valvula de cambio de 2-3 - antes del cambio

VALVULA DE CAMBIO DE 2-3

El mecanismo de la valvula de cambio de 2-3 (Fig.
32) consiste en la valvula de cambio de 2-3, el tapén
y el muelle del regulador y un tapén de mariposa del
acelerador. Después de que la valvula de cambio de
1-2 completd su operacién y aplicé la correa delan-
tera, la presion de funcionamiento se dirige a la val-
vula de cambio de 2-3 desde la valvula de cambio de
1-2 a través de los conductos de conexién. La presion
de funcionamiento, entonces, remata en el reborde n°
2 hasta que la valvula de 2-3 esté lista para hacer el
cambio. Una vez que el vehiculo esta en movimiento
y con aceleracion, se aplica presion de aceleracion al
lado del muelle de la valvula y entre los rebordes n°
3yn°4,

A medida que aumenta la velocidad del vehiculo,
aumenta proporcionalmente la presion del regulador,
hasta que se incrementa lo suficiente como para ven-
cer la presion de aceleracion combinada con la del
muelle del lado derecho de la valvula. Cuando esto
sucede, el tapon del regulador es empujado contra la
valvula de cambio, para moverla hacia la derecha. La
valvula de cambio hace que el reborde n° 4 cierre el
paso que suministra presion de aceleracion a la val-
vula de cambio de 2-3. Como ahora no hay presion de
aceleracion presente en el circuito, el tapon del regu-
lador empujara la valvula hasta el fondo de su hueco.
De esta forma se permite que el reborde n° 2 dirija la
presion de funcionamiento al embrague delantero.
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Fig. 33 Valvula de cambio de 2-3 - después del cambio

Después del cambio (Fig. 33), la presion de funcio-
namiento se dirige al reborde que se encuentra entre
la valvula de cambio y el tapon del regulador y al
lado de soltada del servo de retirada. De esta forma
se libera la correa delantera y se aplica el embrague
delantero, produciendo el cambio a tercera velocidad
o directa. EI embrague trasero permanece aplicado,
como lo estuvo en las otras velocidades. Durante una

seleccion de velocidad de marcha de manual 1-2, la
presion de funcionamiento se dirige entre los dos
rebordes del tapdon del regulador. Esta presion de
funcionamiento presente en el tapon del regulador
bloqguea la valvula de cambio en la posicion de
segunda velocidad, evitando asi un cambio ascen-
dente a directa. La teoria del bloqueo de la valvula es
la misma que la de la valvula de cambio de 1-2.
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VALVULA DE CAMBIO DE 3-4

El Modulo de control del mecanismo de transmi-
sion (PCM) excita el solenoide de sobremarcha
durante el cambio de 3-4 (Fig. 34). De este modo la
bola retén del solenoide cierra el orificio de respira-
dero permitiendo que la presion de funcionamiento
de la valvula de cambio de 2-3 actle directamente en
la valvula de cambio ascendente de 3-4. La presion
de funcionamiento de la valvula de cambio de 3-4
supera la presién de muelle de la valvula moviéndola
a la posicion del cambio ascendente (Fig. 35). Esta
accion expone los conductos de paso a la valvula de
distribucion de 3-4, la valvula de llenado répido de
3-4 y por ultimo, al émbolo de sobremarcha.
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Fig. 34 Valvula de cambio de 3-4 - antes del cambio
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Fig. 35 Valvula de cambio de 3-4 - después del

cambio
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VALVULA DE DISTRIBUCION DE 3-4

La valvula de distribucion se mueve por la presion
de funcionamiento que pasa por la valvula de cambio
(Fig. 36). Esta valvula mantiene a la valvula de cam-
bio de 2-3 en una posicion ascendente. EI propdsito es
impedir que la valvula de 2-3 efectie un cambio
ascendente o descendente antes que la valvula de 3-4
(Fig. 37).
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Fig. 36 La valvula de distribucion de 3—4 da lugar al
cambio de 4-3
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VALVULA DE LLENADO RAPIDO DE 3-4

La valvula de llenado rapido de 3-4 proporciona un
acoplamiento mas rapido del embrague de sobremar-
cha durante los cambios ascendentes de 3-4. La val-
vula pone en derivacion momentaneamente al orificio
de alimentacion del émbolo de embrague en el inicio
del cambio ascendente de 3-4 (Fig. 39). De este modo
se amplia el paso al retén del émbolo, lo que resulta
en un llenado del embrague y una secuencia de apli-
cacion mas rapidos. La valvula de llenado rapido no
pone en derivacion el orificio de alimentacién normal
del embrague durante el cambio ascendente de 3-4.
En cambio, cuando ya se ha desarrollado una presion
predeterminada dentro del embrague, la valvula cie-
rra la derivacién. El llenado del embrague se com-
pleta entonces a través del orificio de alimentacién

normal.
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Fig. 38 Valvula de llenado rapido de 3—-4 - antes del
cambio
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VALVULA DE ACELERACION

En todas las posiciones de cambio, la valvula de
aceleracion (Fig. 40) recibe presion de funciona-
miento. La valvula de aceleracion dosifica y reduce la
presion de funcionamiento, que ahora se convierte en
la presion de aceleraciéon. La valvula de aceleracion
se mueve mediante un muelle y la valvula de reti-
rada, que estd mecanicamente conectada a la mari-
posa del acelerador. Cuanto mayor sea la abertura de
la mariposa, mayor serd la presion de aceleracion
(hasta un maximo igual a la presion de funciona-
miento). Cuanto menor sea la abertura de la mari-
posa del acelerador, menor sera la presion de
aceleracion (hasta un minimo de cero en ralenti).
Cuando aumenta la velocidad del motor, el aumento
de la velocidad de la bomba incrementa la salida de
la bomba. Este aumento de presién y volumen se
debe regular para mantener el equilibrio dentro de la
transmision. Para hacerlo, la presion de aceleracion
se encamina al area de reaccion del lado derecho del
tapon de presion de aceleracién (en la valvula regu-
ladora).

La velocidad del motor y presién de funcionamiento
mas altas abriran demasiado la ventilacion y reduci-
ran excesivamente la presién de funcionamiento. La
presion de aceleracion, que aumenta con la velocidad
del motor (abertura de la mariposa), se utiliza para
oponerse al movimiento de la valvula de presion a fin
de contribuir a controlar el conducto de dosificacion
de la ventilacién. La presién de aceleracion se com-
bina con la presion del muelle para reducir la fuerza

| ey

del tapén de presion de aceleracion de la valvula de
presion. EI muelle de mayor tamafio de la derecha
cierra el conducto de la valvula reguladora y man-
tiene o aumenta la presion de funcionamiento. Este
incremento de la presién de funcionamiento trabaja
contra el area de reaccion del tapén de presion de
funcionamiento y el area de reaccidén de la izquierda
del reborde n° 3 simultdneamente mueve el tren de
la valvula reguladora hacia la derecha y controla el
conducto de dosificacion.

La véalvula de retirada, junto con la valvula de ace-
leracién, sirve para retardar los cambios ascendentes
hasta que se han alcanzado las velocidades correctas
del vehiculo y el motor. También controla los cambios
descendentes por demanda del conductor o por
aumento de la carga del motor. Si estas valvulas no
estuvieran en su sitio, los puntos de cambio serian a
la misma velocidad para todas las posiciones de la
mariposa del acelerador. La valvula de retirada se
acciona mediante una leva conectada a la mariposa
del acelerador. Esto se lleva a cabo mediante una
articulacion o un cable. La leva fuerza a la valvula de
retirada hacia la valvula de aceleracion, comprime el
muelle existente entre ambas y mueve la valvula de
aceleracion. Cuando el reborde de la valvula de ace-
leracién comienza a descubrir su orificio, la presion
de funcionamiento se “dosifica” hacia los circuitos y
se considera como presion de aceleracién. Esta pre-
sion de aceleracion mayor se mide en los circuitos a
los que es aplicada: las valvulas de cambio de 1-2 y
de 2-3. Cuando la presion de aceleracion aumenta lo
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Fig. 40 Valvula de aceleracion
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TAPON DE
MARIPOSA

ACUMULADOR
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. VALVULA DE CAMBIO DE 3-4 I
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SOLENOIDE DE
SOBREMARCHA
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I e |

SOLENOIDE DE
BLOQUEO

CONVERTIDOR

DE PAR

A LA LUBRICACION

LUBRICACION DEL
il EMBRAGUE DELANTERO

80c0714a

Fig. 41 Valvula de conmutacion - conmutador de par desbloqueado

suficiente, se produce un cambio descendente de 3-2.
Si la velocidad del vehiculo baja lo suficiente, se pro-
duce una cambio descendente de 2-1.

VALVULA DE CONMUTACION

Cuando la transmisién esta en segunda de directa
inmediatamente antes de que se produzca la aplica-
cion del TCC (Fig. 41), la valvula reguladora de pre-
sion esta suministrando presion del convertidor de
par a la valvula de conmutacion. La valvula de con-

mutacion dirige esta presion a través del eje impul-
sor de la transmision, hacia el convertidor y de éste
hacia atras entre el eje impulsor y el eje de reaccion,
para retornar a la valvula de conmutacion. Desde la
valvula de conmutacién, la presion del liquido se
dirige al enfriador de la transmisién y la presion de
lubricacion retorna desde el enfriador para lubricar
las distintas partes de la transmision.



WJ

TRANSMISION Y CAJA DE CAMBIOS 21 - 37

DESCRIPCION Y FUNCIONAMIENTO (Continuacion)

TAPON DE
MARIPOSA

il

ACUMULADOR

EMBRAGUE DE
SOBREMARCHA

ACUMULADOR DE 3-4

7R & &8 e 0

SOLENOIDE DE
SOBREMARCHA

CONVERTIDOR
DE PAR

LUBRICACION DEL
EMBRAGUE DELANTERO

SOLENOIDE DE
BLOQUEO

VALVULA DE DISTRIBUCION DE BLOQUEO .I-
] ]

I

7

80c0714b

Fig. 42 Valvula de conmutacion - convertidor de par bloqueado

Una vez que la valvula de control del TCC
(embrague de convertidor de par) se desplazé hacia la
izquierda (Fig. 42), la presion de funcionamiento se
dirige a la punta de la valvula de conmutacion, for-
zandola hacia la derecha. La valvula de conmutacion
ventea ahora aceite desde la parte delantera del
émbolo del convertidor de par y suministra presién
de funcionamiento al lado de aplicacién (trasero) del
émbolo del convertidor de par. Este diferencial de

presion hace que el émbolo se aplique contra el mate-
rial de friccion y corte todo flujo ulterior del aceite de
presion de funcionamiento. Una vez que la valvula de
conmutacion es desplazada hacia la izquierda y la
presion de funcionamiento, entonces, acopla el TCC,
la presion del convertidor de par pasa la valvula de
conmutacion e ingresa a los circuitos de lubricacion y
el enfriador de la transmisidn.
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VALVULA MANUAL

La valvula manual (Fig. 43) es una vélvula relé. La
finalidad de la valvula manual es dirigir el liquido al
circuito correcto necesario para un cambio 0 una posi-
cion especificos de la transmision. La valvula
manual, como su nombre lo indica, la opera manual-
mente el conductor con una palanca que se encuentra
al costado del cuerpo de valvulas. La véalvula se
conecta mecanicamente mediante un cable o una
articulacién al mecanismo del cambio de velocidad.
La véalvula se mantiene en cada una de sus posicio-
nes mediante un rodillo de muelle o una bola de
muelle que se conecta al “peine de barra de acopla-
miento” de la valvula manual.

VALVULA DE BLOQUEO DEL EMBRAGUE DEL CONVERTIDOR

La valvula de bloqueo del Embrague del converti-
dor de par (TCC) controla el lado posterior (ON)
(CONECTADO) del embrague del convertidor de par.
Cuando el PCM excita el solenoide del TCC para aco-
plar el émbolo del embrague del convertidor, se aplica
presion a la valvula de boqueo del TCC, que se des-
plaza hacia la derecha y aplica presion al embrague
del convertidor de par.

VALVULA DE DISTRIBUCION DE BLOQUEO DEL EMBRAGUE
DEL CONVERTIDOR

La valvula de distribucion de bloqueo del
Embrague del convertidor de par (TCC), cumple la
funciéon de bloquear el cambio descendente de 4-3
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hasta que el TCC esté totalmente desbloqueado y el
embrague desacoplado.

VALVULA DE VAIVEN

El conjunto esta contenido en un hueco del cuerpo
de valvulas sobre las valvulas de cambio. Cuando la
valvula manual se coloca en la posicion de directa, la
presion de aceleracion acttia sobre el tapon de mari-
posa del acelerador de la valvula de vaivén (Fig. 31)
para desplazarla contra un muelle, a fin de aumentar
la fuerza del muelle sobre la valvula de vaivén.
Durante un cambio ascendente de 1-2 con acelera-
cion parcial o total, la presién de aceleracion hace
tocar fondo al tapén de la mariposa del acelerador,
para sostener la valvula de vaivén hacia la derecha
contra la presion del regulador y abrir un circuito de
paso de derivacion. La valvula de vaivén controla la
calidad del cambio de retirada al restringir la veloci-
dad de descarga del liquido desde los circuitos de
liberacion del servo y desembrague del embrague
delantero. Durante una retirada de 3-2, el liquido se
descarga a través de la valvula de vaivén por el cir-
cuito de derivacion. Cuando la valvula de vaivén cie-
rra el circuito de derivacion, se restringe la descarga
de liguido y se controla la aplicacién de la correa
delantera. Durante un cambio ascendente de 2-3 sin
oprimir el pedal del acelerador la valvula de vaivén
se desvia de la obstruccion para dejar que el liquido
fluya a través de la acanaladura de derivaciéon y la
correa se libere con mayor rapidez.
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Fig. 43 Valvula manual
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VALVULA REFORZADORA

La valvula reforzadora (Fig. 44) proporciona una
mayor presion de aplicacién de liquido al embrague
de sobremarcha durante los cambios ascendentes de
3-4 (Fig. 45), y la aceleracién en cuarta velocidad.
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Fig. 44 Valvula reforzadora antes del bloqueo
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Fig. 45 Valvula reforzadora después del bloqueo

ACUMULADOR

DESCRIPCION

El acumulador (Fig. 46) es un dispositivo hidrau-
lico cuyo Unico propoésito es amortiguar la aplicacion
de una correa o embrague. El acumulador consiste en
un émbolo de dos rebordes y un muelle localizado en
un hueco de la caja de transmision. ElI acumulador de
3—-4 se encuentra emplazado en una caja al lado del
cuerpo de valvula (Fig. 47).

J9121-118 |

Fig. 46 Acumulador
1 — EMBOLO DEL ACUMULADOR
2 — MUELLE DEL EMBOLO

804d8eb9

Fig. 47 Acumulador de 3-4 y caja
EMBOLO DEL ACUMULADOR
CAJA DEL ACUMULADOR DE 3-4
JUNTAS DE TEFLON
MUELLE DEL EMBOLO
PLACA DE CIERRE Y TORNILLOS
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DESCRIPCION Y FUNCIONAMIENTO (Continuacion)

FUNCIONAMIENTO

El acumulador y el acumulador de 3-4 tienen el
mismo funcionamiento. La presion de funcionamiento
se dirige entre los dos rebordes del émbolo (Fig. 48),
para hacer que toque fondo contra la placa del acu-
mulador. ElI acumulador permanece en esta posicion
después de que la transmisidn se coloca en una posi-
cion de directa (Drive). Cuando se produce el cambio
ascendente de 1-2 (Fig. 49), la presiéon de funciona-
miento se dirige al extremo grande del émbolo y
luego al servo de retirada. Cuando la presién de fun-
cionamiento llega al acumulador, la combinacion de
la presién del muelle y la presion de funcionamiento
fuerza al émbolo para alejarlo de la placa del acumu-
lador. Esto causa una situacion de equilibrio de pre-
siones, que resulta en una aplicacién amortiguada de
la correa. Después de inmovilizarse el servo de reti-
rada, la presion de funcionamiento termina de empu-
jar al acumulador hacia dentro de su hueco. Cuando
el extremo grande del émbolo del acumulador se
asienta en su hueco, la correa o el embrague se apli-
can totalmente.

NOTA: El acumulador se muestra en posicion
invertida para propésitos ilustrativos.

A FONDO CONTRA LA
PLACA DEL ACUMULADOR

PRESION
DE FUN-
CIONA-
MIENTO

n

POSICIONES DE PUNTO
MUERTO Y DIRECTA

80bfe270

Fig. 48 Acumulador en posiciones de punto muerto
y directa

ACUMULADOR DEL SERVO DELANTERO

-~

TAPON dL
DE

MARI- @

POSA

AYZT7777777

SEGUNDA VELOCIDAD APLICADA

80bfe271

Fig. 49 Acumulador en posicién de segunda
velocidad
1 - AFONDO EN EL HUECO
2 — VALVULA DE VAIVEN

EMBOLOS
DESCRIPCION

En una transmision automatica, se emplean émbo-
los de varios tipos y tamarfios. Algunos se utilizan
para aplicar embragues, en tanto que otros aplican
correas. Todos comparten la forma que es redonda o
circular, estan situados dentro de un cilindro de pare-
des lisas que esta cerrado en uno de sus extremos y
convierten la presién hidraulica en un movimiento
mecanico. La presion hidraulica que se ejerce sobre el
émbolo queda contenida en el sistema por medio de
aros o juntas.

FUNCIONAMIENTO

El principio que hace posible este funcionamiento
se conoce como ley de Pascal. Esta ley dice: “Toda
presion de liquido contenido en un recipiente cerrado
se transmite equitativamente en todas las direcciones
y aplica igual fuerza en todas las superficies”.
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PRESION

La presion (Fig. 50) no es mas que la fuerza (kg
(Ibs.)) dividida por superficie (m/cm (pulg./pie)) o la
fuerza por cada unidad de superficie. Con un bloque
de 45 kg (100 Ibs.) y una superficie de 645 cm? (100
pulg. cuadradas) la presiéon que ejerce el bloque es:
45 kg (100 Ibs.) en 645 cm? (100 pulg. cuadradas) o
6,895 kPa (1 psi), tal como se conoce comUnmente.

LA FUERZA SOBRE CADA CM2 (PULG. CUADRADA)
ES DE 0,45 KG (1 LB.)

CM2 (PULG. CUA-
DRADAS)

PRESION = 1 kPa (1 LIBRA POR PULG. CUADRADA)

SALIDA DE 450 KG
(1.000 LBS.)
SUPERFICIE = 645 CM2
(100 PULG. CUADRADAS)
P = FIA

PRESION = 69 kPa (10 PSI)

ENTRADA DE
45 KG (100
LBS.)

SUPERFICIE =
64 CM2 (10
PULG. CUA-

DRADAS)

PRESION (kPa-PSl) = FUERZA (KG.-LBS.) Y
SUPERFICIE (CM2-PULG. CUADRADAS)

FUERZA EN EL EMBOLO GRANDE = 450 kg (1.000 LBS.) 80bfe272

Fig. 50 Relacion de fuerza y presion

PRESION EN UN LIQUIDO CONTENIDO EN UN RECIPIENTE
CERRADO

Se ejerce presion en un liquido contenido en un
recipiente cerrado (Fig. 51) al aplicar una fuerza
sobre una superficie dada en contacto con el liquido.
Un buen ejemplo de esto es un cilindro lleno de
liquido y equipado con un émbolo conectado directa-
mente a la pared del cilindro. Si se aplica fuerza al
émbolo, la presion se desarrollara en el liquido. Por
supuesto, no habré presién si el liquido no esta ence-

rrado. Sencillamente, el resultado seria la “fuga” del
liquido por el émbolo. Para que se cree presion, debe
haber resistencia al flujo. En el funcionamiento
hidraulico, es de extrema importancia el sellado her-
mético del émbolo. Para conseguir esto dentro de una
transmision, se emplean varias clases de junta. Estas
incluyen (aunque no exclusivamente) anillos O, ani-
llos D, juntas con reborde, aros retén o tolerancias
extremadamente minimas entre el émbolo y la pared
del cilindro. Si bien la fuerza se ejerce hacia abajo
(gravedad), el principio no cambia, independiente-
mente de la direccién que tome la fuerza. La presion
creada en el liquido es igual a la fuerza aplicada,
divida por la superficie que ocupa el émbolo. Si la
fuerza es de 45 kg (100 Ibs.) y la superficie del
émbolo es de 64 cm? (10 pulg. cuadradas), la presion
creada es igual a 69 kPa (10 psi). Otra interpretacion
de la ley de Pascal es que sin tener en cuenta la
forma y tamafio del recipiente, la presion se man-
tiene en un todo, en tanto y en cuanto el liquido esté
encerrado en el recipiente. En otras palabras, la pre-
sién en el liquido es la misma en todo el volumen del
recipiente.

FUERZA DE
45 KG (100 Q
LBS) FUERZA DE
45 KG (100
‘ LBS.)
P EL LIQUIDO
69 kPa FUGA POR
e (0 PS) ‘ EL EMBOLO
/:(:) @:/ 1
| PRESION = 69 kPa (10 PSI) 0 kPa / ///
| (0 PSI) JsuPERF\c\E:sacMZ (10 PULG. CUADRADAS) LI

@ kPa (10 PSI)

LA PRESION SE CREA CON
UN LIQUIDO ENCERRADO

CUANDO EL LIQUIDO NO
ESTA ENCERRADO, NO SE
CREA PRESION

80bfe273

Fig. 51 Presion en un liquido contenido en un
recipiente cerrado
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MULTIPLICACION DE FUERZA

Siguiendo con el ejemplo de 69 kPa (10 psi) usado
en la (Fig. 52), una fuerza de 450 kg (1.000 Ibs.)
puede mover una fuerza de sélo 450 kg (100 Ibs.). El
secreto de la multiplicacion de fuerza en los sistemas
hidraulicos es la superficie total de contacto del
liquido que se emplea. La ilustracion, (Fig. 52), mues-
tra una superficie que es diez veces mas grande que
la superficie original. La presiéon creada con la
entrada menor que 45 kg (100 Ibs.) es de 69 kPa (10
psi). El concepto que dice que la “presion es igual en
todas partes” implica que la presion debajo del
émbolo mas grande también es de 69 kPa (10 psi). La
presion es igual a la fuerza aplicada dividida por la
superficie de contacto. Por lo tanto, mediante un sen-
cillo calculo algebraico, podra encontrarse la fuerza
de transmision. Este concepto es de suma importan-
cia, ya que también se aplica para el disefio y funcio-
namiento de todas las valvulas de los cambios y las
valvulas limitadoras en el cuerpo de valvulas, como
también los émbolos de la transmision, que activan
embragues y correas. Para mover un objeto, no hay
mas que usar una diferencia de superficie a fin de
crear una diferencia en la presion.

9 SALIDA DE 450 KG

(1.000 LBS.)

ENTRADA
DE 45 KG
(100 LBS.)

SUPERFICIE = 645 CM2
' (100 PULG. CUADRADAS)

69 kPa
SUPERFICIE |— (10 PS) A/
64 CM2 |

o | — 69 kPa (10 PSI)

(10 PULG.
CUADRA-
DAS)

80bfe274

Fig. 52 Multiplicacion de fuerza

RECORRIDO DEL EMBOLO

La relacion entre una palanca hidraulica y una
mecanica es la misma. Con una palanca mecanica,
hay relacion de peso y distancia en lugar de presion y
superficie. Si utilizamos las mismas fuerzas y super-
ficies del ejemplo anterior, el émbolo mas pequefio
(Fig. 53) debe recorrer diez veces la distancia que
requiere el émbolo mas grande para recorrer una pul-
gada. Por lo tanto, por cada 2,5 cm (1 pulg.) que reco-
rre el émbolo méas grande, el mas pequefio recorre 25
cm (10 pulg.). Este principio se cumple en otros casos
también. Un buen ejemplo es un gato de suelo comun
usado en un taller. Para elevar un automdvil que
pesa 900 kg (2.000 Ibs.), se requiere solo un esfuerzo
de 45 kg (100 Ibs.). Por cada 2,5 cm (1 pulg.) que se
eleva el automovil, el émbolo transmisor en el mango
del gato debe recorrer 50 cm (20 pulg.).

Q [ 1
25cm (1
I PULG.)
VOLUMEN
I~ | DESPLAZADO ‘ I
N |
25,4 cm
(10 PULG.) /
NN
J
J

80bfe275

Fig. 53 Recorrido del émbolo
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EMBRAGUE DELANTERO

DESCRIPCION

El conjunto del embrague delantero (Fig. 54) esta
compuesto por el retén del embrague delantero, la
placa de presion, cuatro platos de embrague, cuatro
discos impulsores, el émbolo, el muelle de retorno del
émbolo, el retén del muelle de retorno y anillos de
muelle. ElI embrague delantero es el componente que
se encuentra mas adelante en el tren de engranajes
de la transmision, esta directamente detrads de la
bomba de aceite y se considera como un componente
impulsor.

NOTA: El numero de discos y platos puede variar
con cada combinacion de motor y vehiculo.

FUNCIONAMIENTO
Para aplicar el embrague, se aplica presion entre el
retén y el émbolo del embrague. La bomba de aceite

suministra la presion de liquido, que se transfiere
por medio de las valvulas de control y los conductos
para entrar al embrague a través de la maza del
soporte del eje de reaccién. Con la presiéon aplicada
entre el retén y el émbolo del embrague, el émbolo se
separa del retén del embrague y comprime el con-
junto de embrague. Esta accién aplica el conjunto de
embrague para permitir que el par se trasmita por el
eje impulsor a los discos impulsores, los platos de
embrague y la placa de presion que estan fijados con
orejetas al retén de embrague. La arandela ondulada
de muelle se utiliza para suavizar la aplicaciéon del
conjunto de embrague. En algunas transmisiones, el
anillo de muelle es selectivo y se utiliza para ajustar
la holgura del conjunto de embrague.

Cuando se libera la presion del émbolo, el muelle
hace retornar el émbolo a su posicién de desembra-
gado total y desacopla el embrague. EI muelle de
retorno ayuda también a suavizar la aplicacion del
conjunto de embrague. Cuando el embrague se
encuentra en el proceso de ser desembragado por el

J9321-222

Fig. 54 Embrague delantero

7 — ANILLO DE MUELLE (ONDULADO)

8 — PLATOS DEL EMBRAGUE

9 — RETEN DE MUELLE

10 — JUNTA DEL EMBOLO

11 — RETEN DEL EMBRAGUE DELANTERO

JUNTA DE LA MAZA DE RETEN

EMBOLO DEL EMBRAGUE

— MUELLE DEL EMBOLO

ANILLO DE MUELLE DEL RETEN DE MUELLE
DISCOS DEL EMBRAGUE

PLACA DE PRESION

DO WN P
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muelle de retorno, el liquido circula a través de un
respiradero y una valvula de retencion de bola unidi-
reccional localizada en el retén de embrague. Esta
valvula de retencion se necesita para eliminar la
posibilidad de arrastre de discos causada por la
fuerza centrifuga que actta sobre el liquido residual
atrapado en el retén del émbolo del embrague.

EMBRAGUE TRASERO
DESCRIPCION

El conjunto del embrague trasero (Fig. 55) esta
compuesto por el retén del embrague delantero, la
placa de presion, cuatro platos de embrague, cuatro

discos impulsores, el émbolo, el muelle belleville y los
anillos de muelle. EI muelle belleville actiia como
palanca para multiplicar la fuerza que el émbolo
correspondiente aplica sobre él. Se necesita un
aumento de la fuerza de aplicacién sobre el conjunto
del embrague trasero, si se compara con el embrague
delantero, para contrarrestar la mayor carga de par
impuesta sobre el conjunto del embrague trasero. El
embrague trasero esta directamente detras del
embrague delantero y se considera un componente de
impulsion.

NOTA: El numero de discos y platos puede variar
con cada combinacion de motor y vehiculo.

80c070a4

Fig. 55 Embrague trasero

1 MUELLE DEL EMBOLO

2 — EMBOLO DEL EMBRAGUE TRASERO

3 — JUNTAS DEL EMBOLO DEL EMBRAGUE
4

— ARANDELA DE EMPUJE DEL EJE TRANSMISOR (DE
METAL)

5 — ANILLO DE MUELLE DEL EJE IMPULSOR
6 — RETEN DEL EMBRAGUE TRASERO
7 — EJE IMPULSOR

8 — ARANDELA DE EMPUJE (DE FIBRA) DEL EMBRAGUE
TRASERO

9 — ANILLO DE MUELLE DEL CONJUNTO DE EMBRAGUE
(SELECTIVO)

10 — PLACA DE PRESION SUPERIOR

11 — DISCOS DE EMBRAGUE (4)

12 — PLACA DE PRESION INFERIOR

13 — MUELLE ONDULADO

14 — PLATOS DE EMBRAGUE (3)

15 — ARO RETEN DEL RETEN

16 — ARO RETEN TRASERO DEL EJE (DE PLASTICO)
17 — ARO RETEN DELANTERO DEL EJE (DE TEFLON)
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P SOBREMARCHA 3) @
J9321-369

PLATOS DE EMBRAGUE (2)

Fig. 56 Embrague de sobremarcha

1 — PLACA DE REACCION
2 — PLACA DE PRESION

FUNCIONAMIENTO

Para aplicar el embrague, se aplica presion entre el
retén y el émbolo del embrague. La bomba de aceite
suministra la presion de liquido, que se transfiere
por medio de las valvulas de control y los conductos
para entrar al embrague a través de la maza del
soporte del eje de reaccién. Con la presion aplicada
entre el retén y el émbolo del embrague, el émbolo se
separa del retén del embrague y comprime el con-
junto de embrague. Esta accion aplica el conjunto de
embrague para permitir que el par se trasmita por el
eje impulsor a los discos impulsores, los platos de
embrague y la placa de presion que estan fijados con
orejetas al retén de embrague. La arandela ondulada
de muelle se utiliza para suavizar la aplicacién del
conjunto de embrague. En algunas transmisiones, el
anillo de muelle es selectivo y se utiliza para ajustar
la holgura del conjunto de embrague.

Cuando se libera la presion del émbolo, el muelle
hace retornar el émbolo a su posicion de desembra-
gado total y desacopla el embrague. ElI muelle de
retorno ayuda también a suavizar la aplicacion del
conjunto de embrague. Cuando el embrague se
encuentra en el proceso de ser desembragado por el
muelle de retorno, el liquido circula a través de un

respiradero y una valvula de retencion de bola unidi-
reccional localizada en el retén de embrague. Esta
valvula de retencidn se necesita para eliminar la
posibilidad de arrastre de discos causada por la
fuerza centrifuga que actla sobre el liquido residual
atrapado en el retén del émbolo del embrague.

EMBRAGUE DE SOBREMARCHA
DESCRIPCION

El embrague de sobremarcha (Fig. 56) esta com-
puesto por la placa de presion, dos platos de
embrague, tres discos de retencion, el retén de
émbolo de sobremarcha, el émbolo, el separador de
émbolo y los anillos de muelle. EI embrague de sobre-
marcha, que es el componente con la posicion mas
adelantada de la unidad de sobremarcha de la trans-
misién, es considerado un componente de retencion.
El retén del émbolo de sobremarcha, el émbolo y el
separador de émbolo estan emplazados en la parte
trasera de la caja de transmisioén principal.

NOTA: El numero de discos y platos puede variar
con cada combinacion de motor y vehiculo.
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FUNCIONAMIENTO

Para la aplicacion del embrague, se aplica presion
entre el retén y el émbolo del embrague. La bomba
de aceite suministra la presion de liquido, que se
transfiere por medio de las valvulas de control y los
conductos y al embrague a través de conductos en la
parte trasera inferior del cuerpo de valvula. Con la
presion aplicada entre el retén y el émbolo, éstos se
separan y el émbolo comprime el conjunto de
embrague. Esta accion aplica el conjunto de
embrague para permitir que el par se trasmita por el
arbol intermediario al conjunto de engranajes plane-
tarios de sobremarcha. Los discos del embrague de
sobremarcha se fijan a la maza del embrague de
sobremarcha, en tanto que los platos de embrague, la
placa de reaccion y la placa de presién se fijan con
orejetas a la caja de sobremarcha. Esto permite que
el arbol intermediario transfiera el esfuerzo de rota-
cion del motor al engranaje planetario y al acopla-
miento de rueda libre. Esto acopla el engranaje
planetario al engranaje anular, que esta fijo al tam-
bor del embrague de sobremarcha y al eje transmisor,
con lo cual se crea la relacidon de engranajes deseada.
La arandela ondulada de muelle se utiliza para sua-
vizar la aplicaciéon del conjunto de embrague.

ACOPLAMIENTO DE RUEDA LIBRE

DESCRIPCION

El acoplamiento de rueda libre (Fig. 57) consiste en
una guia de rodamiento interna, una guia de roda-
miento externa (o leva), rodillos y muelles, y el retén
de muelle. La cantidad de rodillos y muelles depende
del tipo de transmision y de acoplamiento de rueda
libre de que se trate.

FUNCIONAMIENTO

Cuando la guia de rodamiento interna gira hacia la
derecha (vista desde la parte delantera de la trans-
mision), la guia hace que los rodillos giren hacia los
muelles de modo que los muelles compriman su
retén. La compresion de los muelles aumenta la hol-
gura entre los rodillos y la leva. Este aumento de la
holgura entre los rodillos y la leva produce una con-
dicién de rueda libre. Cuando la guia de rodamiento
interna intenta girar hacia la izquierda, esta accion
hace que los rodillos giren en el mismo sentido que la
guia, ayudados por el empuje de los muelles. Cuando
los rodillos tratan de moverse en el mismo sentido
que la guia de rodamiento interna, se acufian entre
las guias de rodamiento interna y externa debido al
disefio de la leva. En esta condicidn, el acoplamiento
queda bloqueado y actiia como una unidad.

BLOQUEADO

@ ROTACION LIBRE

80bed5f8

Fig. 57 Acoplamiento de rueda libre
GUIA DE RODAMIENTO EXTERNA (LEVA)
RODILLO
MUELLE
— RETEN DE MUELLE
GUIA DE RODAMIENTO INTERNA (MAZA)
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CONJUNTO DE ENGRANAJES PLANETARIOS

DESCRIPCION

Los conjuntos de engranajes planetarios (Fig. 58)
estan designados como conjuntos de engranaje plane-
tario delantero, trasero y de sobremarcha, y emplaza-
dos en ese orden. Un conjunto de engranajes
planetarios sencillo consiste en tres miembros princi-
pales:

80be45fe

Fig. 58 Conjunto de engranajes planetarios
— ENGRANAJE ANULAR
— ENGRANAJE SOLAR
CAJA DE SATELITES
— PINONES SATELITES (4)
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e El engranaje solar, que esta en el centro del sis-
tema.
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e La caja de satélites con los pifiones satélites que
pueden girar libremente en sus propios ejes y estan
engranados con el engranaje solar.

e El engranaje anular, que gira alrededor y esta
engranado con los pifiones satélites.

NOTA: El nimero de pifiones no afecta a la rela-
cion de engranaje sino a la clasificacién de servi-
cio.

FUNCIONAMIENTO

En todo conjunto de engranajes planetarios, se
deben cumplir ciertas condiciones para que la poten-
cia pueda circular:

e Un miembro debe estar retenido.

e Otro miembro debe ser impulsado o utilizado
como impulsion.

e EIl tercer miembro se puede usar como transmi-
sor del flujo de potencia.

e Para que se produzca la transmision directa, se
deben impulsar dos engranajes miembros del con-
junto de engranajes planetarios delantero.

NOTA: Las relaciones de engranajes dependen de
la cantidad de dientes de los engranajes anular y
solar.

CORREAS
DESCRIPCION

CORREA DE RETIRADA (DELANTERA)

La correa de retirada o “delantera” (Fig. 59) retiene
el engranaje solar comun de los trenes de engranajes
planetarios. La correa delantera (de retirada) es de
acero y su circunferencia interna esta recubierta con
un forro de friccion. Un extremo de la correa esta
fijado a la caja de transmision y el otro recibe la
fuerza de empuje producida por un émbolo de servo.
Se trata de un tipo de correa delantera de envoltura
sencilla (no envuelve o abarca completamente el tam-
bor que retiene).

CORREA DE PRIMERA Y MARCHA ATRAS (TRASERA)

La correa de primera y marcha atras o “trasera”
(Fig. 60) es de aspecto y funcionamiento similares a
la correa delantera.

FUNCIONAMIENTO

CORREA DE RETIRADA (DELANTERA)

La correa de retirada retiene el engranaje solar
comun de los trenes de engranajes planetarios
mediante la aplicacion y retencion del retén del
embrague delantero, que esta asegurado por estrias

80a3b192

Fig. 59 Correa delantera
1 — CORREA DELANTERA
2 — CAJA DE TRANSMISION

19121-89

Fig. 60 Correa trasera
1 — CORREA TRASERA
2 — ARTICULACION DE LA CORREA

al casco impulsor del engranaje solar y a la vez fijado
directamente al engranaje solar. La aplicacion de la
correa por el servo se realiza en forma caracteristica
por medio de una palanca de aplicacion y una barra
de articulacion.

CORREA DE PRIMERA Y MARCHA ATRAS (TRASERA)

La correa trasera mantiene fija la caja de satélites
trasera al instalarse alrededor de ella y aplicarse al
tambor de primera y marcha atras.
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SERVOS
DESCRIPCION

SERVO DE RETIRADA (DELANTERO)

El servo de retirada (Fig. 61) consiste en un émbolo
de dos rebordes con un émbolo interno, una biela y
una guia, asi como un muelle de retorno. ElI émbolo
de dos rebordes utiliza aros retén en sus diametros
externos y un anillo O para el émbolo interno.
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Fig. 61 Servo delantero
— RESPIRADERO
— EMBOLO INTERNO
— EMBOLO
MUELLE
— PRESION DE DESEMBRAGUE
— PRESION DE APLICACION
- BIELA
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SERVO DE PRIMERA Y MARCHA ATRAS (TRASERO) SERVO

El servo trasero (de primera y marcha atras) con-
siste en un émbolo de una sola etapa o didmetro y un
tapon de muelle. EI muelle se utiliza para amorti-
guar la aplicacion de la correa trasera (de primera y
marcha atras).

FUNCIONAMIENTO

SERVO DE RETIRADA (DELANTERO)

La aplicacion del émbolo se logra aplicando presion
entre los dos rebordes del émbolo. La presiéon actia
contra el reborde inferior mas grande para empujar
el émbolo hacia abajo, a fin de permitir que la biela
se extienda a lo largo de su guia contra la palanca de
aplicacion. La liberacion del servo en el cambio
ascendente de 2-3 se logra mediante una combina-
cion de las presiones del muelle y de funcionamiento,
gue actua en la parte inferior del reborde méas grande
del émbolo. ElI émbolo pequefio se usa para amorti-
guar la aplicacion de la correa al purgar el aceite a

través de un pequefio orificio del émbolo mas grande.
La sincronizacion de la liberacion del servo de reti-
rada es muy importante para obtener un cambio
suave pero firme. La liberacién debe ser muy rapida
y realizarse exactamente cuando esta teniendo lugar
la aplicacién del embrague delantero. De lo contrario,
se producird un embalamiento del motor o un titubeo
del cambio. Para lograrlo, la correa mantiene su
capacidad de retencion hasta que se aplique el
embrague delantero, para permitir una pequefia
superposicion entre ellos.

SERVO DE PRIMERA Y MARCHA ATRAS (TRASERO) SERVO

Cuando esta en el estado de desexcitacion (sin pre-
sion aplicada), el émbolo se mantiene en su hueco por
la fuerza del muelle del émbolo. El tapén se man-
tiene sujeto en su hueco, del émbolo, mediante el
muelle del tapén. Cuando se aplica presion a la parte
superior del émbolo, el tapén empuja hacia abajo en
su hueco, eliminando cualquier holgura. Cuando se
mueve el émbolo, hace que el muelle del tapon se
comprima y el émbolo se mueve sobre el tapon. El
émbolo continua moviéndose hacia abajo hasta que
toca el reborde del tapén y aplica totalmente la
correa. El periodo de tiempo desde la aplicacion ini-
cial hasta que el émbolo queda contra el reborde del
tapon representa una reduccién del choque de la
correa que suaviza el cambio.

MECANISMO DE CAMBIOS

DESCRIPCION
El mecanismo de cambio proporciona seis posicio-
nes de cambio, a saber:
e PARK (P) (Estacionamiento)
REVERSE (R) (Marcha atras)
NEUTRAL (N) (Punto muerto)
DRIVE (D) (Directa)
Manual second (segunda manual) (2)
Manual low (primera manual) (1)

FUNCIONAMIENTO

La escala Manual Low (1) es sblo para primera
velocidad. Esta escala también permite frenado de
rueda libre. La escala Manual Second (2) es sélo para
primera y segunda velocidad.

La escala Drive es para las posiciones de primera,
segunda, tercera y cuarta de sobremarcha. ElI cambio
a la escala de velocidad de cuarta de sobremarcha
s6lo se produce después de que la transmision haya
completado el cambio a tercera velocidad de la escala
D. Para completar el cambio de 3-4 no hacen falta
mas movimientos de los mecanismo de cambios.

El cambio ascendente de cuarta velocidad se pro-
duce autométicamente cuando el conmutador del
selector de sobremarcha esta en posicion ON. No se
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producira el cambio ascendente de cuarta velocidad si
no ocurre alguna de las siguientes situaciones:

e La temperatura del liquido de transmision es
inferior a 10° C (50° F) o superior a 121° C (250° F).
e AuUNn no se ha completado el cambio a tercera.

e La velocidad del vehiculo es demasiado baja
para que se produzca el cambio de 3-4.

e La temperatura de la bateria es inferior a -5° C
(23° F).

VALVULA CONTRA VACIADO DEL
CONVERTIDOR

DESCRIPCION

La valvula contra vaciado se encuentra en la tube-
ria de salida (presion) del enfriador de la transmi-
sion.

FUNCIONAMIENTO

La valvula impide que el liquido drene del conver-
tidor hacia el enfriador y los tubos cuando el vehiculo
estd parado durante periodos prolongados. Las valvu-
las de fabrica tienen un racor para manguera en un
extremo, mientras que el otro extremo estd roscado
para una conexion abocinada. Todas las valvulas tie-
nen una flecha (0o una marca similar) para indicar la
direccion de la circulacién a través de la valvula.

MODULO DE CONTROL DEL MECANISMO DE
TRANSMISION (PCM)

DESCRIPCION

El Mdédulo de control del mecanismo de transmi-
sion (PCM) se encuentra emplazado en el comparti-
mento del motor (Fig. 62). Al PCM se lo denomina
JTEC.

FUNCIONAMIENTO

(1) También consulte Modos de funcionamiento.

El PCM opera el sistema de combustible. EIl PCM
es un ordenador digital pre-programado con un
microprocesador triple. Regula la proporcién aire y
combustible, la regulacién del encendido, los disposi-
tivos de control de emisiones, los sistemas de carga,
ciertas caracteristicas de la transmisidn, el control de
velocidad, el acople del embrague del compresor de
aire acondicionado y el ralenti. EIl PCM puede adap-
tar su programacion segun se modifiquen las condi-
ciones de funcionamiento.

El PCM recibe sefiales de entrada de varios conmu-
tadores y sensores. Sobre la base de estas entradas,
el PCM regula distintas operaciones del motor y del
vehiculo a través de diferentes componentes del sis-
tema. Estos componentes se conocen como Salidas del
Mddulo de control del mecanismo de la transmision
(PCM). Los sensores y conmutadores que proporcio-
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Fig. 62 Emplazamiento del PCM

1 - PCM
2 — DEPOSITO DE REFRIGERANTE

nan sefales de entrada al PCM se consideran Entra-
das del Modulo de control del mecanismo de la
transmision (PCM).

El PCM ajusta la regulacion del encendido sobre la
base de las sefiales de entrada que recibe de los sen-
sores, que reaccionan a: las rpm del motor, la presion
absoluta del tubo multiple, la temperatura del refri-
gerante del motor, la posicion de la mariposa del ace-
lerador, la seleccién de velocidades de la transmision
(transmisiéon automatica), la velocidad del vehiculo y
el conmutador de frenos.

El PCM regula el ralenti sobre la base de las sefia-
les de entrada que recibe de los sensores que reaccio-
nan a: la posicién de la mariposa del acelerador, la
velocidad del vehiculo, la seleccion de velocidades de
la transmision, la temperatura del refrigerante del
motor y de la sefiales de entrada que recibe del con-
mutador de frenos y el conmutador del embrague de
aire acondicionado.

Sobre la base de la sefiales de entrada que recibe,
el PCM regula el intervalo de aplicacion de la bobina
de encendido. EI PCM también regula el régimen de
carga del generador por medio del control del campo
del generador y proporciona control de la velocidad.

NOTA: Entradas del PCM:

Solicitud de A/A

Activacion de parada automatica (ASD)
Temperatura de la bateria

Tension de la bateria

Conmutador de frenos

Circuito del bus de comunicaciones J1850
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e Sefial del sensor de posicion del arbol de levas

e Sensor de posicion del cigtefial

e Conexiones de enlace de datos para la herra-
mienta de exploracion DRB

e Sensor de temperatura del
motor
Cinco voltios (primario)
Cinco voltios (secundario)

e Nivel de combustible

e Rendimiento del generador (tension de bateria)

e Deteccion del circuito de encendido (circuito de
encendido en posicion On (conectado), Off (desconec-
tado), Crank (arranque) o Run (marcha)

e Sensor de temperatura del tubo multiple de
admision

e Deteccion del conmutador de la bomba de detec-
cion de fugas (si esta equipado)

e Sensor de presion absoluta del multiple (MAP)

e Presion de aceite

e Conmutador de sobremarcha y transferencia de
mando

e Sensores de oxigeno

e Conmutador de Park y Neutral (transmision
automatica solamente)

e Masa de alimentacion

e Retorno del sensor

e Masa de sefal

e Entrada del cable simple multiplex del control
de velocidad

e Sensor de posicion de la mariposa del acelerador

e Sensor de presiéon del regulador de la transmi-
sion

e Sensor de temperatura de la transmision

e Velocidad del vehiculo (del médulo de ABS)

refrigerante del

NOTA: Salidas del PCM:

e Relé del embrague del aire acondicionado

¢ Relé de parada automatica (ASD)

e Circuitos (+/-) J1850 para: el velocimetro, el vol-
timetro, el indicador de combustible, el indicador y
luz indicadora de presion de aceite, el indicador de
temperatura del motor y la luz de advertencia de
control de velocidad

e Conexion de enlace de datos para la herramienta
de exploracion DRB

e Solenoide de control de la valvula de EGR (recir-
culacién de gases de escape) (si esta equipado)

e Solenoide de purga de la cAmara EVAP
Inyectores de combustible
Relé de la bomba de combustible
Impulsor de campo del generador (-)

Impulsor de campo del generador (+)

Luz del generador (si esta equipado)
Motor del control de aire de ralenti (IAC)
Bobina de encendido

Bomba de deteccién de fugas

e Luz indicadora de funcionamiento incorrecto
(Luz Check Engine (de verificacion del motor). Impul-
sada a través de los circuitos de J1850.

e Luz indicadora de sobremarcha (si esta equipa-
do). Impulsada a través de los circuitos de J1850.

e Relés de calefactor de sensor de oxigeno (si esta
equipado).

e Relé de ventilador de refrigeracion del ventilador
(modulado por amplitud de pulso)

e Fuente de control de velocidad

e Solenoide de vacio del control de velocidad

e Solenoide de vacio del respiradero de velocidad

e Tacdémetro (si esta equipado). Impulsado a través
de los circuitos de J1850.

e Circuito del embrague del convertidor de la
transmision

e Solenoide de cambio de 3—4 de la transmisién

o Relé de transmision

e lLuz indicadora de temperatura de la transmi-
sion (si esta equipado)

e Solenoide de fuerza variable de la transmision

REGULADOR ELECTRONICO

DESCRIPCION

La presion del regulador esta controlada electréni-
camente. A continuacion se enumeran los componen-
tes de control de la presion del regulador:

e Cuerpo del regulador

e Placa de transferencia del cuerpo de valvulas

¢ Valvula solenoide de presion del regulador

e Sensor de presiéon del regulador

e Resistencia térmica de temperatura de liquido

e Sensor de posicion de la mariposa del acelerador
(TPS)

e Sensor de velocidad de la transmision

e Moddulo de control del mecanismo de transmision
(PCM)

VALVULA SOLENOIDE DE PRESION DEL REGULADOR

La valvula solenoide es un solenoide de ciclo de
servicio que regula la presién del regulador necesaria
para los cambios ascendentes y los cambios descen-
dentes. Se trata de un dispositivo electro-hidraulico
emplazado en el cuerpo del regulador en la placa de
transferencia del cuerpo de valvulas (Fig. 63).

SENSOR DE PRESION DEL REGULADOR

El sensor de presion del regulador mide la presién
de salida de la valvula solenoide de presion del regu-
lador (Fig. 64).

PLACA DE TRANSFERENCIA DEL CUERPO DEL REGULADOR
La placa de transferencia esta disefiada para sumi-
nistrar presion de funcionamiento de la transmision
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J9321-408A

Fig. 63 Valvula solenoide de presion del regulador
1 — FILTRO DE SOLENOIDE
2 — SOLENOIDE DE PRESION DEL REGULADOR

80c072af

Fig. 64 Sensor de presion del regulador
1 — CUERPO DEL REGULADOR

2 — SENSOR DE PRESION DEL REGULADOR Y TERMISTOR DE
TEMPERATURA DEL LIQUIDO DE LA TRANSMISION

SENSOR DE VELOCIDAD DE LA TRANSMISION

El sensor de velocidad (Fig. 65) esta emplazado en
la caja de engranajes de sobremarcha. El sensor esta
instalado sobre el engranaje de estacionamiento y
monitorea la velocidad de rotacién del eje transmisor
de la transmision.

J9321-4n

Fig. 65 Sensor de velocidad de salida de la

transmision
1 — SENSOR DE VELOCIDAD DEL EJE TRANSMISOR DE LA
TRANSMISION
2 — JUNTA

a la valvula solenoide de presién del regulador y
retornar la presion del regulador.

La valvula solenoide de presion del regulador esta
instalada en el cuerpo del regulador. El cuerpo esta
empernado al lado inferior de la placa de transferen-
cia (Fig. 64).

RESISTENCIA TERMICA DE TEMPERATURA DEL LIQUIDO DE
TRANSMISION

La resistencia térmica proporciona al moédulo de
control de la transmision las lecturas de temperatura
de liquido de la transmision. Las lecturas de tempe-
ratura se utilizan para controlar el acoplamiento del
embrague de sobremarcha de cuarta velocidad, el
embrague del convertidor y la presion del regulador.
El valor de resistencia normal para la resistencia tér-
mica a temperatura ambiente es aproximadamente
de 1.000 ohmios.

La resistencia térmica, que es parte del conjunto
del sensor de presion del regulador, esta continua-
mente inmersa en el liquido de transmision.

FUNCIONAMIENTO

Debido a las variaciones en rendimiento de dos de
los dispositivos de entrada, se requiere compensacion.
Si bien la pendiente de las funciones de transferencia
esta estrechamente controlada, el decalaje puede
variar por diversos factores ambientales o tolerancias
de fabricacion.

El transductor de presién se ve afectado por la pre-
sion barométrica y por la temperatura. Para compen-
sar el rendimiento de cambio debido a estos factores
se requiere calibrar el decalaje de presién cero.

La calibracion normal se realiza cuando la tempe-
ratura del colector supera los 27° C (50° F), o si no se
cuenta con datos de la temperatura del colector, des-
pués de los primeros 10 minutos de funcionamiento
del vehiculo. Cada vez que la velocidad del eje trans-
misor baja a menos de 200 RPM, se produce la cali-
bracién del decalaje del transductor de presién. La
calibracion se repetira cada 3 segundos si la veloci-
dad del eje transmisor es menor a 200 RPM. La val-
vula de solenoide de presion del regulador recibe un
pulso de 0,5 segundos de 95% de ciclo de servicio y
durante este pulso se lee el rendimiento del trans-
ductor. Para rechazar el ruido eléctrico, es necesario
un promedio de la sefial del transductor.

En condiciones de frio (menos de 27° C (50° F) en
el colector), la respuesta de la valvula del solenoide
de presion del regulador puede ser demasiado baja
como para garantizar 0 kPa durante el pulso de cali-
bracion de 0,5 segundos. Los pulsos de calibracion
contindan durante este periodo, aunque las valvulas
de transmision del transductor se desechan. El deca-
laje del transductor debe leerse en los ciclos de
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conexion de llave de encendido, en condiciones que
permitan una lectura estable. Este valor se retiene y
se transforma en el decalaje durante el periodo “frio”
de funcionamiento.

VALVULA SOLENOIDE DE PRESION DEL REGULADOR

El lado de entrada de la valvula solenoide esta
expuesto a la presién normal de la linea de transmi-
sion. El lado de salida de la valvula controla el cir-
cuito del regulador del cuerpo de valvulas.

La valvula solenoide regula la presion de funciona-
miento para producir presiéon en el regulador. La
corriente promedio suministrada al solenoide controla
la presion del regulador. Un amperio de corriente
produce cero kPa/psi de presién en el regulador. Cero
amperio establece la presion méaxima del regulador.

El Mdédulo de control del mecanismo de transmi-
sion (PCM) acciona el relé de control de transmision
gue suministra energia eléctrica a la valvula sole-
noide. El voltaje de funcionamiento es de 12 voltios
(CC). ElI PCM controla el lado de masa del solenoide
mediante el circuito de control de solenoide de pre-
sion del regulador.

SENSOR DE PRESION DEL REGULADOR

La sefial de salida del sensor proporciona la retroa-
limentacion necesaria al PCM. Esta retroalimenta-
cion se requiere para controlar en forma adecuada la
presion del regulador.

PLACA DE TRANSFERENCIA DEL CUERPO DEL REGULADOR

La placa de transferencia canaliza la presion de
funcionamiento a la véalvula solenoide a través del
cuerpo del regulador. También canaliza la presion del
regulador de la valvula solenoide al circuito del regu-
lador. Es la valvula solenoide la que desarrolla la
presion necesaria en el regulador.

RESISTENCIA TERMICA DE TEMPERATURA DEL LIQUIDO DE
TRANSMISION

El PCM evita el acoplamiento del embrague del
convertidor y el embrague de sobremarcha cuando la
temperatura del liquido es inferior a aproxi-
madamente 10° C (50° F).

Si la temperatura del liquido excede los 126° C
(260° F), el PCM produce un cambio descendente de
4-3 y acopla el embrague del convertidor. El acopla-
miento se produce de acuerdo con el programa de
acoplamiento del embrague del convertidor de tercera
velocidad.

La luz OFF (de inhibicion) de sobremarcha en el
tablero de instrumentos se enciende cuando se pro-
duce el cambio descendente a la tercera velocidad. La
transmisidn no permitira el funcionamiento en cuarta
velocidad hasta tanto la temperatura del liquido no
descienda a aproximadamente 110° C (230° F).

SENSOR DE VELOCIDAD DE LA TRANSMISION

Las orejetas del engranaje de estacionamiento dis-
paran las sefales del sensor de velocidad cuando al
girar pasan por la superficie de captacion del sensor.
Las sefiales de entrada provenientes del sensor son
enviadas al modulo de control de la transmision para
su procesamiento. El sensor de velocidad del vehiculo
también sirve como reserva del sensor de velocidad
de transmision. Las sefiales provenientes de este sen-
sor son compartidas con el moédulo de control del
mecanismo de transmision.

CURVAS DE PRESION DEL REGULADOR

DESCRIPCION

El mdédulo de control de la transmision contiene
cuatro curvas de presidon del regulador programadas.
Las diferentes curvas permiten controlar el médulo
de manera que puedan ajustarse las distintas presio-
nes del regulador segun varien las condiciones. Una
curva se usa para el funcionamiento cuando la tem-
peratura del liquido es de —1° C (30° F) o menos. Una
segunda curva se usa cuando la temperatura del
liquido es igual o superior a 10° C (50° F) durante
condiciones de conduccion normal en ciudad o carre-
tera. Una tercera curva se utiliza durante el funcio-
namiento con la mariposa del acelerador totalmente
abierta. La cuarta curva se utiliza cuando se conduce
con la caja de cambios en la escala de baja.

FUNCIONAMIENTO

BAJA TEMPERATURA DEL LIQUIDO DE TRANSMISION

Cuando el liquido de transmisién esta frio, el regu-
lador de serie puede retardar los cambios, lo cual da
como resultado velocidades de cambio mas altas que
lo normal y cambios asperos. La curva de presion del
regulador de baja temperatura controlada electroni-
camente es més alta que lo normal para que el cam-
bio de transmisién se produzca antes y a velocidades
normales. EI PCM usa un sensor de temperatura en
el colector de aceite de la transmision para determi-
nar cuando se necesita temperatura baja en la pre-
sion del regulador.
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FUNCIONAMIENTO NORMAL

El funcionamiento normal se refina cada vez mas
gracias al aumento de la capacidad computacional del
PCM vy al acceso a datos sobre las condiciones de fun-
cionamiento del motor, que no se incluian en el
modulo electronico independiente anterior. Esto faci-
lité el desarrollo de una estrategia de cambios adap-
tada a las cargas, es decir, con capacidad para
programar los cambios segln sean las condiciones de
carga del vehiculo. Una manifestacion de esta capa-
cidad es que se evita la “caza” de grados, ya que la
légica de la transmision permite retardar un cambio
ascendente en un grado si el motor no tiene sufi-
ciente potencia para mantener la velocidad en una
posicién de marcha superior. EI cambio descendente
de 3-2 y la posibilidad de “cazar” entre distintas velo-
cidades ocurre cuando el vehiculo estda muy cargado o
circula por caminos muy empinados. La “caza” de
velocidades es cuestionable ya que los cambios son
muy frecuentes y vienen acompafados de distintos
niveles de ruido y aceleracion.

FUNCIONAMIENTO CON LA MARIPOSA DEL ACELERADOR
TOTALMENTE ABIERTA

En el modo de Mariposa del acelerador totalmente
abierta (WOT), la memoria adaptable del PCM ase-
gura que los cambios ascendentes se produzcan a la
velocidad dptima pre-programada. El funcionamiento
en modo de WOT sera determinado por el sensor de
posicién de mariposa del acelerador, que también es
parte del sistema de control de emisiones. El reglaje
inicial para el cambio ascendente en modo WOT esta
por debajo de la velocidad de motor 6ptima. Al repe-
tirse los cambios en modo WOT, el PCM determina el
tiempo necesario para completar los cambios compa-
rando la velocidad del motor cuando los cambios se
producen a velocidad optima. Después de cada cam-
bio, el PCM ajusta el punto de cambio hasta alcanzar
la velocidad 6ptima. EI PCM considera también la
carga del vehiculo, los cambios en la calidad y la
prestacion del motor debido a la altitud excesiva a la
hora de determinar el momento en que debe hacer
cambios con WOT (mariposa totalmente abierta).
Esto lo lleva a cabo al medir la aceleracion del vehi-
culo y del motor y a continuacién dividirla en factores
en el tiempo de cambio.

FUNCIONAMIENTO EN POSICION DE BAJA DE LA CAJA DE
CAMBIOS

En vehiculos con traccion en las cuatro ruedas que
funcionan en posicion de baja, el motor puede acele-
rar a su punto maximo mas rapido que en la posicion
Normal, lo cual retarda los cambios y produce las
indeseables “explosiones” del motor. La curva de pre-
sion del regulador en baja también es mas alta de lo
normal, para iniciar los cambios ascendentes antes.
El PCM compara la sefal electronica de velocidad del

vehiculo utilizada por el velocimetro con la sefial de
velocidad del eje transmisor para determinar cuando
la caja de cambios esta en baja.

CONMUTADOR DE DESACTIVACION DE
SOBREMARCHA

DESCRIPCION

El conmutador de desactivacién (control) de sobre-
marcha se encuentra en la palanca de cambios. Dicho
conmutador es un dispositivo de contacto momenta-
neo que ordena al PCM la conmutacion del estado
actual de la funcién de sobremarcha.

FUNCIONAMIENTO

Cuando la llave de encendido se coloca en posicion
ON, se activa el funcionamiento de la sobremarcha.
Al pulsar una vez el conmutador, se entra al modo de
desactivacion de sobremarcha y se ilumina la luz
correspondiente. Al pulsar otra vez el conmutador, se
restablece el funcionamiento normal de la sobremar-
cha y se apaga la luz de desactivacion de sobremar-
cha. EI modo de desactivacion de marcha pasa por
defecto al modo de activacion después de efectuar un
ciclo de OFF y ON del interruptor de encendido. La
posicién normal del conmutador de control es la posi-
cion ON. El conmutador debe estar en esta posicién
para energizar el solenoide y permitir el cambio
ascendente 3-4. La luz indicadora del conmutador de
control se enciende Unicamente cuando el conmuta-
dor de sobremarcha se coloca en la posicion OFF o
cuando la enciende el moédulo de control de la trans-
mision.

SISTEMA DE INTERBLOQUEO DE CAMBIOS DE
LA TRANSMISION Y FRENO

DESCRIPCION

El sistema de Interbloqueo de cambios de la trans-
mision y freno (BTSI) es un sistema operado por
cable y solenoide. Interconecta el cambiador instalado
en el suelo de la transmision automatica con el inte-
rruptor de encendido de la columna de direccion (Fig.
66).

FUNCIONAMIENTO

El sistema BTSI bloquea el cambiador en la posi-
cion PARK (estacionamiento). Este sistema se acopla
siempre que el interruptor de encendido esta en la
posicion LOCK (blogueo) o ACCESSORY (accesorio).
Un dispositivo adicional activado eléctricamente
impide cambiar de la posicion PARK a menos que se
oprima el pedal de freno un minimo de 12 mm
(media pulgada). Un dispositivo de retencion magné-
tico en linea con el cable de seguro de estaciona-
miento se excita cuando el interruptor de encendido
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Fig. 66 Cable de interbloqueo del encendido
4 — CONJUNTO DE LA COLUMNA DE DIRECCOIN
5 — CABLE DE INTERBLOQUEO

1 - MECANISMO DE CAMBIOS
2 — PALANCA DE CAMBIOS DEL BTSI
3 — COLLARIN DE AJUSTE

esta en la posicion RUN. Cuando la llave esta en la
posicion RUN (arranque) y se oprime el pedal de
freno, el cambiador se desbloquea y puede despla-
zarse a cualquier posicion. El sistema BTSI también
impide que el interruptor de encendido pueda girarse
a las posiciones LOCK o ACCESSORY, a menos que
el cambiador esté completamente bloqueado en la
posicion PARK.

DIAGNOSIS Y COMPROBACION

DIAGNOSIS DE LA TRANSMISION
AUTOMATICA

Los problemas de la transmision automatica pue-
den ser el resultado del bajo rendimiento del motor,
el nivel incorrecto de liquido, el ajuste inadecuado de
las articulaciones o cables, los ajustes de las cintas o
la presion de control hidraulico, el funcionamiento
incorrecto del sistema hidraulico o problemas de los
componentes eléctricos/mecénicos. Comience la diag-
nosis verificando los elementos de facil acceso, tales
como: nivel de liquido, estado y ajuste de las articu-
laciones y conexiones eléctricas. Una prueba de

carretera determinara si es necesario efectuar una
diagnosis adicional.

EFECTOS DEL NIVEL INCORRECTO DE
LIQUIDO

Si el nivel de liquido es bajo, permite que la bomba
aspire aire junto con el liquido. El aire presente en el
liguido causara que las presiones del liquido sean
bajas y se desarrollen en forma mas lenta que lo nor-
mal. Si la transmisién se llena en exceso, los engra-
najes baten el liquido y se produce espuma. De esta
forma el liquido se airea y origina las mismas condi-
ciones que un bajo nivel de liquido. En ambos casos,
las burbujas de aire produciran el recalentamiento, la
oxidacion y la formacion de barniz que interferira con
el funcionamiento de las valvulas, los embragues y
los servos. La espuma causa también la expansion
del liquido, que puede producir el derrame por el res-
piradero o el tubo de llenado de la transmision. Si no
se realiza una inspeccion minuciosa, el derrame de
liquido puede confundirse con una fuga.

CAUSAS DE QUEMADO DEL LIQUIDO

El liquido quemado y descolorido es el resultado
del recalentamiento, que tiene dos causas primarias.
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(1) El flujo de liquido es restringido a través de los
enfriadores principal y/o auxiliar. Esta condicion es
normalmente la consecuencia de una valvula de
retrodrenaje averiada o instalada incorrectamente,
un enfriador principal dafiado o graves obstrucciones
en los enfriadores o tubos causadas por residuos o
tubos retorcidos.

(2) La operacion de servicio pesado que se realiza
con un vehiculo no equipado adecuadamente para
este tipo de operacion. EI remolque o las operaciones
de alta carga similares recalentaran el liquido de la
transmisidn si el vehiculo esta equipado inadecuada-
mente. Tales vehiculos deben tener un enfriador de
liquido de la transmision auxiliar, un sistema de
enfriamiento para servicio pesado y la combinacién
de motor/relacion de ejes necesaria para acarrear car-
gas pesadas.

SUCIEDAD DEL LIQUIDO

La suciedad del liquido de la transmision es gene-
ralmente el resultado de las siguientes condiciones:

e agregado del liquido incorrecto,

e omision de la limpieza de la varilla indicadora y
el tubo de llenado cuando se verifica el nivel,

e entrada de refrigerante del motor al liquido,

e fallo interno que genera residuos,

e recalentamiento que genera sedimentos (descom-
posicion del liquido),

e omision del lavado a la inversa del enfriador y
los tubos después de la reparacion,

e omision del reemplazo del convertidor sucio des-
pués de la reparacion.

La utilizaciéon de liquidos no recomendados puede
producir fallos de la transmision. Los resultados
comunes son los cambios irregulares, el resbala-
miento, el desgaste anormal y los eventuales fallos
debidos a la descomposicion del liquido y la forma-
cion de sedimentos. Para evitar estas condiciones,
utilice unicamente los liquidos recomendados.

El tapon de la varilla indicadora y el tubo de lle-
nado deben limpiarse antes de verificar el nivel de
liquido. La suciedad, la grasa y otras sustancias
extrafias presentes en el tapon y el tubo pueden caer
en el tubo si no se eliminan previamente. Antes de
retirar la varilla indicadora, tdmese el tiempo necesa-
rio para limpiar el tapon y el tubo.

La presencia de refrigerante del motor en el liquido
de la transmision se debe generalmente al funciona-
miento incorrecto del enfriador. La Unica solucién es
reemplazar el radiador, puesto que el enfriador
situado en el radiador no es una pieza reparable. Si
el refrigerante circulé a través de la transmisién
durante algun tiempo, puede ser también necesario
efectuar una revision general, especialmente si se
han producido problemas en los cambios.

El enfriador de la transmision y los tubos deben
lavarse a la inversa siempre que el funcionamiento
incorrecto genere sedimentos y residuos. EIl converti-
dor de par debe reemplazarse también al mismo
tiempo.

Si no se lavan el enfriador y los tubos, éstos se
ensuciaran nuevamente. El lavado se aplica también
a los enfriadores auxiliares. El convertidor de par
debe reemplazarse también siempre que un fallo
genere sedimentos y residuos. Esto resulta necesario
debido a que los procedimientos normales de lavado
del convertidor no eliminaran toda la suciedad.

DIAGNOSIS PRELIMINAR

Se requieren dos procedimientos basicos. Uno para
vehiculos que pueden conducirse y otro para vehicu-
los fuera de servicio (no pueden moverse marcha
atras o hacia adelante).

EL VEHICULO SE PUEDE CONDUCIR

(1) Verifique los codigos de fallo de la transmision
mediante la herramienta de exploracion DRB.

(2) Verifique el nivel y el estado del liquido.

(3) Ajuste el cable de mariposa y la articulacién de
la palanca de cambios si la reclamacion se bas6 en
cambios retardados, irregulares o bruscos.

(4) Efectle la prueba de carretera y observe las
caracteristicas de funcionamiento de la transmision
(cambios ascendentes y descendentes y embragados).

(5) Realice la prueba de calado si la reclamacion se
bas6 en que el vehiculo no tira, la aceleracion es baja
0 se necesita una apertura anormal de la mariposa
para mantener velocidades normales con un motor
puesto a punto correctamente.

(6) Realice la prueba de presion hidraulica si se
observaron problemas con los cambios durante la
prueba de carretera.

(7) Realice la prueba de presion de aire para veri-
ficar el funcionamiento de embragues y cintas.

EL VEHICULO ESTA FUERA DE SERVICIO

(1) Verifique el nivel y estado del liquido.

(2) Verifique que las articulaciones del mecanismo
de cambios y la mariposa del acelerador no estén
rotas o desconectadas.

(3) Verifique que no haya tubos de refrigeracion
cuarteados, flojos o con fugas ni tapones de orificios
de presion faltantes.

(4) Eleve y apoye el vehiculo sobre caballetes de
seguridad, ponga en marcha el motor, coloque la
transmision en velocidad y verifique lo siguiente:

(@) Si el eje propulsor gira pero las ruedas no, el
problema esta en el diferencial o los semigjes.

(b) Si el eje propulsor no gira y la transmision es
ruidosa, detenga el motor. Retire el colector de
aceite y verifique si hay desechos. Si el colector
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esta limpio, retire la transmision y verifique si hay
dafios en la placa de mando, el convertidor, la
bomba de aceite o el eje impulsor.

(c) Si el eje propulsor no gira y la transmisién no
es ruidosa, realice la prueba de presion hidraulica
para determinar si el problema es hidraulico o
mecanico.

CONMUTADOR DE POSICION DE
ESTACIONAMIENTO/PUNTO MUERTO

El terminal del circuito del motor de arranque es el
terminal central del conmutador de posicion de
estacionamiento/punto muerto. Proporciona la masa
para el circuito del solenoide del motor de arranque a
través de la palanca de cambio Unicamente en las
posiciones PARK y NEUTRAL (estacionamiento y
punto muerto). Los terminales externos del conmuta-
dor son para las luces de marcha atras.

PRUEBA DEL CONMUTADOR

Para probar el conmutador, retire el conector del
cableado correspondiente y efectie una prueba de
continuidad entre el terminal central del conmutador
y la caja de la transmision. Debe existir continuidad
Unicamente cuando la transmisién esté en PARK o
NEUTRAL.

Coloque la transmision en REVERSE (marcha
atras) y pruebe la continuidad entre los terminales
externos del conmutador. Debe existir continuidad
Unicamente cuando la transmisién esté en
REVERSE. No debe existir continuidad entre los ter-
minales externos y la caja.

Antes de reemplazar un conmutador defectuoso
segun la prueba, verifique el ajuste de la articulacion
de la palanca de cambios.

CONTROLES ELECTRICOS DE LA
SOBREMARCHA

El conmutador de desactivacion de sobremarcha, el
solenoide del cuerpo de valvulas, los conectores de la
caja y el cableado relacionado pueden probarse con
una lampara de prueba de 12 voltios o un voltohmi-
metro. Verifique la continuidad de cada componente
cuando la diagnosis indique que es necesario. Para
informarse sobre la localizacion de los componentes y
el circuito, consulte el Grupo 8W, Diagramas de
cableado.

La continuidad del conmutador y el solenoide debe
verificarse toda vez que la transmision falle al inten-
tar el cambio a la posicién de cuarta velocidad.

SEGURO DE CAMBIOS DE LA TRANSMISION Y
FRENO

(1) Verifique que la llave sélo se pueda retirar en
la posiciéon PARK.

(2) Cuando la palanca de cambios esta en PARK y
el botén de la empufiadura de la palanca en la posi-
cion “OUT” (afuera), el cilindro de la llave de encen-
dido debe poder girar libremente de OFF a LOCK.
Cuando el selector esta en cualquier otra marcha o
en la posicion de punto muerto, el cilindro de la llave
de encendido no debe poder girar a la posicion LOCK.

(38) Debe ser posible desplazar el cambio de la posi-
cién PARK cuando el cilindro de la llave de encendido
esta en la posicion OFF.

(4) No debe ser posible desplazar el cambio de
PARK al aplicar una fuerza méaxima de 10,9 kg (25
libras) sobre el boton de la empufadura y el cilindro
de la llave de encendido est& en las posiciones RUN o
START, a menos que se oprima el pedal de freno
aproximadamente 12 mm (1/2 pulgada).

(5) No debe ser posible desplazar el cambio de la
posicion PARK cuando el cilindro de la llave de
encendido esta en las posiciones ACCESORY o
LOCK.

(6) Debe ser posible efectuar cambios a cualquier
marcha, a NEUTRAL o a PARK sin oprimir el pedal
de freno con el interruptor de encendido en las posi-
ciones RUN o START vy el vehiculo estacionario o en
movimiento.

CABLE DEL CAMBIO DE MARCHA

(1) Las posiciones de la palanca de cambios en el
suelo y compuertas deberian estar alineadas con
todas las posiciones de la transmision correspondien-
tes a los detenedores de PARK, NEUTRAL vy las velo-
cidades.

(2) Se debe poder poner en marcha el motor con la
palanca de cambios s6lo en las posiciones de las com-
puertas de PARK o NEUTRAL. No debe ser posible
poner en marcha el motor en ninguna otra posicion
de velocidad.

(3) Con el boton de presion sin oprimir en el
mango de la palanca de cambios al suelo y 