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Sistema de aire secundario

Estructura, componentes, localizacion de averias

Vehiculo Producto

Todos los vehiculos con motor Otto con sistema de aire secundario Valvula de aire secundario, bomba de aire secundario, valvula

eléctrica de conmutacion

En un motor Otto la mayoria de las sustan-
cias nocivas se producen durante el
proceso de arranque en frio. La insuflacion
de aire secundario es un método acre-
ditado para la reduccion de estas emisio-
nes de arranque en frio.

Para el arranque en frio de un motor Otto 1 Filtro de aire

es necesaria una “mezcla grasa” (A<1), es 2 Bomba de aire secundario

decir, una mezcla con exceso de combusti- 3 Vdlvula de retencion | |
ble. desconectable

Hasta que el catalizador haya alcanzado su 4 Vadlvula eléctrica de

temperatura de servicio y se aplique la conmutacién

regulacion Lambda, se producen por ello 5 Cilindro

grandes cantidades de mondxido de 6 SondalLambda

carbono e hidrocarburos sin quemar. 7 Catalizador

Para la reduccion de estas sustancias
nocivas durante la fase de arranque en frio  Principio de la insuflacién de aire secundario (de accionamiento neumatico)
se insufla aire ambiente rico en oxigeno
(“aire secundario”) directamente detrds de
las valvulas de escape en el colector de
escape. Por ello se produce una oxidacion
posterior (“combustién posterior”) de las
sustancias nocivas en didxido de carbonoy
agua.

El calor alli producido calienta el cataliz-
ador adicionalmente y acorta el tiempo
hasta la aplicacién de la regulacién
Lambda.
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Vdlvula de aire secundario y bomba de aire secundario en el BMW E46 (destacado)

KSPG
Automotive

Modificaciones y cambios de dibujos reservados. Para la colocacion y la sustitucion, véanse los catalogos, el CD TecDoc y/o los sistemas basados en datos TecDoc.
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Componentes del sistema de aire secundario
La bomba de aire secundario aspira aire
ambiente y lo insufla en el colector de
escape detras de las valvulas de escape.

Si la aspiracion de aire no se efectta del
tracto de aspiracion sino directamente del
vano motor, hay integrado un filtro de aire
propio.

Las valvulas de aire secundario estéan
montadas entre la bomba de aire secunda-
rioy el colector de escape.

Las hay en diferentes ejecuciones.

La valvula de retencién de aire secundario
impide que los gases de escape, el con-
densado o los picos de presién en elramal  Diversas bombas de aire secundario de las generaciones 1y 2
de gases de escape (p. ej. encendidos

T

|

incorrectos) ocasiones dafio en la bomba
de aire secundario.

La valvula de corte de aire secundario se
encarga de que el aire secundario s6lo
llegue en la fase de arranque en frio al
colector de escape.

Las valvulas de aire secundario accionan
o0 bien por depresion, que se controla

por medio de una valvula de conmutacién
eléctrica, o bien por apertura por la presion
de la bomba de aire secundario.

En las valvulas de aire secundario de nueva
generacion la funcién de las valvulas de
cortey de retencién estan reunidas en una
“valvula de retencion desconectable”.

Vdlvula de retencién y de corte controlada por depresién (desde aprox. 1995)
El Gltimo desarrollo son valvulas eléctricas  y vdlvula eléctrica de conmutacion
de aire secundario. Disponen de tiempos
de aperturay cierre mas cortos que las
valvulas de accionamiento neumatico.
Mediante fuerzas de ajuste mas potentes
son mas resistentes a adherencias de
hollin o suciedad.

Para el control por parte del On-Board-
Diagnose (OBD) las valvulas eléctricas de
aire secundario puede estar equipadas con
un sensor de presion integrado.

Vdlvula de retencion desconectable, contro-  Vdlvula de conmutacion eléctrica
lada por presion (desde aprox. 1998) (desde aprox. 2007)
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Sistema de aire secundarioy OBD

En la EOBD europea se verifica el sistema
de aire secundario sélo en relacion a la
conexién eléctrica, no en relacién a su
efecto.

La conexién eléctrica se controla respecto
a cortocircuito contra masa, cortocircuito
contra la tension de alimentaciony la
interrupcion.

En el On-Board-Diagnose OBD Il americano
se controla el sistema de aire secundario
respecto a su efecto:

Para la comprobacién, se conecta la bomba
de aire secundario una vez por cada ciclo
de marcha con el motor a temperatura de
servicio.

De este modo, la sonda Lambda registra un
exceso de oxigeno. La sefial de la sonda se
compara en la unidad de control con los
valores tedricos.

Posibles codigos de averia OBD son:
® P0410 Fallo de funcionamiento
® P0411 Cantidad insuficiente

Una valvula de aire secundario que esté

abierta puede producir que la sefal de la

sonda Lambda se falsifique como “demasi-

ado pobre”.

Esto puede producir los siguientes mensa-

jes de averia:

e Sonda Lambda - alcanzado limite de
regulacion

Consejos para la localizacion de averias
Las reclamaciones mas frecuentes en
relacion al sistema de aire secundario son:
e La bomba de aire secundario hace ruidos
e La bomba de aire secundario no funciona

En la mayoria de estos casos el con-
densado de gases de escape ha pasado
por una valvula de retencién defectuosa o
de defectuosa activacion de la valvula de
aire secundario en la bomba de aire
secundario y ha dafiado éste.

La practica nos indica que en la reparacién
a menudo sélo se renueva la bomba de
aire secundario. Por ello, aparecen recla-
maciones frecuentemente al cabo de muy
poco tiempo de funcionamiento.

El fallo de funcionamiento de sélo un
componente en el sistema de aire secunda-
rio puede producir dafios en otros compo-
nentes.

Es por ello que el caso de una averia
siempre se tiene que comprobar todos los
componentes.

Comprobacion: Bomba de aire secundario
Con el motor frio, la bomba de aire
secundario debe funcionar audiblemente
durante un tiempo max. de 90 segundos
tras el arranque del motor.
Para la comprobacién de componentes con
el motor caliente se puede desenchufar el
conector de la bomba de aire secundarioy
hacerlo funcionar con la tensién de a
bordo.

Nota:

.‘ La bomba de aire secundario no esta

disefiada para el funcionamiento continuo,
es decir, no dejarla funcionar mas de
90 segundos.

¢ Sino funciona la bomba de aire secunda-
rio 0 sélo con ruidos de rascado, de
silbidos y de arafazos, se ha de renovar.
En este caso, compruebe también los
otros componentes del sistema de aire
secundario.

Compruebe si el filtro de aire del motor
presenta ensuciamiento

Si la aspiracion del aire secundario no se
efectda en el tracto de aspiracion, sino
directamente del vano motor, se encuen-
tra un filtro de aire separado delante de
la bomba de aire secundario que puede
estar obstruido.

Condensado de gases de escape agresivo
en el motor de accionamiento de una
bomba de aire secundario

PIERBURG

Vista en la entrada corroida de una bomba
de aire secundario

Condensado de gases de escape liquido
de una bomba de aire secundario
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Comprobacion: Valvula de aire secundario
El funcionamiento de una valvula de aire
secundario controlada por depresion se
puede comprobar con una bomba manual
de depresion en estado desmontado:

e Sino se abre la valvula de aire secunda-
rio, cuando hay depresién,

se debe renovar.

Si se abre la valvula de aire secundario
cuando existe depresion, se han de
comprobar la valvula electromagnética
que activa (valvula eléctrica de conmuta-
cion) y los tubos flexibles de depresion.
Si disminuye la depresi6n creada con la
bomba manual de depresidon, la membra-
na de la valvula de aire secundario es
inestanca.

Las sedimentaciones en el lado de la
bomba de aire secundario (prueba del

dedo, véase ilustracion contigua) indican
una valvula de retencién inestanca.

Para la comprobacién soltar el tubo
flexible de unién entre la bomba de aire
secundario y la valvula de aire secunda-
rio.

En este caso, la bomba de aire secundario
ya puede tener dafios: Comprobary, si es
necesario, renovar la bomba de aire

secundario.

Comprobacién: Valvula de conmutacion

eléctrica

La valvula de conmutacion eléctrica se

somete a corriente mientras dura la insuf-

lacion de aire secundario (fase de arranque
en frio).

Sometida a corriente la valvula de conmu-

tacion eléctrica tiene paso, sin corriente

estd interrumpido el paso.

e El pasoy la estanqueidad se pueden
comprobar con ayuda de una bomba
manual de depresién.

e Durante la insuflacion de aire secundario
debe haber tension de
a bordo en el conector de la valvula
de conmutacion eléctrica, de lo contrario
existe una averia eléctrica que se ha
de localizar con ayuda de un esquema de
circuitos eléctricos.

PIERBURG

Comprobacién: Sistema de depresion

Las faltas de estanqueidad pueden produ-

cir que no se alcance la depresion de

mando.

e Con ayuda de un manémetro, p. €j. en la
bomba manual de depresion, puede
comprobarse la depresion de mando
(“Vacio”) en la valvula de conmutacién
eléctricay las valvulas de aire secundario
controladas por depresién.

e Sino se alcanza una depresién de mando
de 390 como minimo (que corresponden
a 610 mar de presion absoluta), se ha de
examinar el sistema de depresion com-
pleto respecto a faltas de estanqueidad y
renovar la pieza dafiada.

Las fuentes de averia pueden ser:

e Tubos flexibles defectuosos (porosos,
mordiscos de roedores)

e Conexiones no estancas en valvulas
neumaéticas

e Vilvulas de retencion/acumuladores
de depresion no estancos

e Membranas o juntas defectuosas
0 porosas en ajustadores neumaticos

e Faltas de estanqueidad en el tubo
de admision

e Bomba de vacio defectuosa

Comprobacion: Conexion con el colector de

escape

Una junta defectuosa puede producir que

el gas de escape salga audiblemente por la

brida de conexién.

e Comprobar la estanqueidad de la conexi-
ony, si es necesario, estanqueizarla de
nuevo.

Vdlvula de aire secundario abierta
izquierda: dafios por condesado de gases
de escape, derecho: estado nuevo

Comprobar una vdlvula de aire secundario
con una bomba manual de depresion

“Prueba del dedo” en la vdlvula de aire
secundario en el BMW 520i (destacada)
Si en este lado hay sedimentaciones, la
vdlvula de retencién es inestanca y se ha
de renovar.

Vdlvula de conmutacién eléctrica corroida
(abierta)



