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DESCRIPCION
Sistema y procedimiento de ayuda a la regeneracién de un filtro de particulas de un motor diésel.

La presente invencidn concierne a un sistema de ayuda a la regeneracion de un filtro de particulas dispuesto en una
linea de escape de un motor diésel de vehiculo automévil y, mas particularmente, un sistema de ayuda a la
regeneracion de un filtro de particulas asociado a un catalizador de oxidacion dispuesto en dicha linea aguas arriba
del filtro o en el mismo soporte que éste.

Clasicamente, para regenerar un filtro de particulas (FAP) dispuesto en una linea de escape de motor diésel de
vehiculo automovil, es necesario elevar su temperatura a un nivel minimo de combustion de los hollines que él
almacena, generalmente del orden de 500°C.

A este efecto, se dispone un catalizador de oxidacion en la linea de escape aguas arriba del filtro. Este catalizador
es apto para quemar por catalisis los hidrocarburos no quemados presentes en el gas de escape del motor,
provocando de hecho la produccion de un exotermo a la entrada del filtro de particulas y de ahi una elevacion de la
temperatura interna de éste.

A fin de asegurar la presencia de tales hidrocarburos no quemados en los gases de escape, el motor esta equipado
con medios de alimentacion apropiados para inyectar carburante de forma tardia en los cilindros del motor, es decir,
durante la fase de expansion de estos, designandose comunmente tal inyeccion con el nombre de “postinyeccion”.

No obstante, el catalizador debe presentar una temperatura minima para funcionar de manera satisfactoria. Por
debajo de esta temperatura, no se ceba el catalizador y no se catalizan hidrocarburos en cantidad demasiado
grande en el gas de escape con respecto a la capacidad de tratamiento del catalizador y, por consiguiente, son
arrojados a la atmosfera.

Por la publicacién FR-A-2862100 se conocen sistemas de ayuda a la regeneracion que comprenden dos sensores
de temperaturas, uno aguas arriba y el otro aguas abajo del catalizador, y unos medios de pilotaje de los medios de
alimentacion de carburante del motor que:

- determinan el estado de cebado del catalizador en funcion de las temperaturas adquiridas aguas arriba y
aguas abajo;

- cuando se determina el catalizador como no cebado, ordenan el cebado de éste pilotando los medios de
alimentacion para que suministran al motor un primer tipo de postinyeccién que producen una pequefia
concentracion de hidrocarburos no quemados en el gas de escape; y

- cuando el catalizador se determina como cebado, basculan los medios de alimentaciéon hacia un modo de
funcionamiento con un segundo tipo de postinyeccion que produce una concentraciéon mas importante de
hidrocarburos no quemados en el gas de escape. El catalizador es apto entonces para tratar tal
concentracion de hidrocarburos y producir asi un exotermo que permite la elevacion de la temperatura
interna del filtro a particulas hasta su temperatura de regeneracion.

No obstante, este tipo de sistema de ayuda a la regeneracion comprende dos sensores de temperatura costosos
especificamente dedicados a la aplicacion de regeneracion del filtro de particulas.

Por la publicacion WO 02/38932 se conoce igualmente un sistema similar que concierne a la disposicion de un
catalizador de oxidacion aguas arriba de un filtro de particulas, con sensores de temperaturas aguas arriba y aguas
abajo del catalizador de oxidacion. Ademas, esta publicacion propone, segun los casos considerados, utilizar
célculos y/o unas simulaciones para sustituir los sensores.

Por la publicacion DE 197 53 842 A1 se conoce también un sistema con un precatalizador y un catalizador principal
y con unos sensores de temperatura aguas arriba y aguas abajo del precatalizador. Esta publicacién propone
sustituir la deteccion de la temperatura aguas abajo del precatalizador por una modelizacion. Propone también
identificar el estado de cebado del precatalizador sobre la base de las temperaturas aguas arriba y aguas abajo del
precatalizador.

El objeto de la presente invencion es resolver el problema antes mencionado.

A este efecto, la invencion tiene por objeto un sistema de ayuda a la regeneracion de un filtro de particulas dispuesto
en una linea de escape de un motor diésel de vehiculo automovil y asociado a un catalizador de oxidacion dispuesto
en dicha linea, estando equipado el motor con medios de alimentacion aptos para inyectar carburante en los
cilindros de éste durante su fase de expansion, o sea durante postinyecciones, comprendiendo dicho sistema unos
medios de pilotaje de los medios de alimentacion aptos para pilotarlos segin una estrategia de regeneracion del
filtro de particulas, en la cual los medios de pilotaje son aptos para bascular los medios de alimentacion entre un
primer modo de funcionamiento con un primer tipo de postinyeccion para cebar el catalizador de oxidacion y un
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segundo modo de funcionamiento con un segundo tipo de postinyeccién para la produccion de un exotermo por el
catalizador cebado a fin de regenerar el filtro de particulas, y un Unico sensor de temperatura dispuesto en la linea
de escape aguas arriba del catalizador de oxidacion, siendo aptos los medios de pilotaje para bascular los medios
de alimentacion entre los modos de funcionamiento primero y segundo en funcién de la temperatura adquirida aguas
arriba del catalizador. Al estar equipado el motor con medios de admision de aire en éste, el sistema comprende
unos medios de adquisicion de un caudal de aire de entrada del motor, del régimen de rotacion del motor y de la
carga de éste, y los medios de pilotaje comprenden unos segundos medios de seleccion de un modo entre los
modos de funcionamiento primero y segundo de los medios de alimentacion, que comprenden unos medios de
estimacion de la temperatura aguas abajo del catalizacion de oxidacion en funciéon de la temperatura adquirida
aguas arriba de éste, del caudal de aire adquirido, del régimen adquirido, de la carga adquirida y del tipo de
postinyeccion en curso de aplicacion; y unos medios de seleccion de un modo entre los modos de funcionamiento
primero y segundo de los medios de alimentacién en funcion de la temperatura adquirida aguas arriba del
catalizador de oxidacion y de la temperatura estimada aguas abajo de éste.

Segun un modo particular de realizacion, los medios de pilotaje comprenden unos primeros medios de seleccion de
un modo entre los modos de funcionamiento primero y segundo de los medios de alimentacién a partir de una ley de
seleccion predeterminada del tipo de histéresis.

La invencion tiene igualmente por objeto un procedimiento de ayuda a la regeneracion de un filtro de particulas
dispuesto en una linea de escape de un motor diésel de vehiculo automévil y asociado a un catalizador de oxidacion
dispuesto en dicha linea, estando equipado el motor con medios de alimentacion aptos para inyectar carburante en
los cilindros de éste durante su fase de expansion, o sea durante postinyecciones, comprendiendo dicho
procedimiento una etapa de pilotaje de los medios de alimentacion segun una estrategia de regeneracion del filtro de
particulas, que comprende una subetapa de basculacién de los medios de alimentacion entre un primer modo de
funcionamiento con un primer tipo de postinyeccion para cebar el catalizador de oxidacion y un segundo modo de
funcionamiento con un segundo tipo de postinyeccion para la produccion de un exotermo por el catalizador cebado a
fin de regenerar el filtro de particulas, y una unica etapa de medicién de temperatura, consistiendo esta etapa en
medir la temperatura aguas arriba del catalizador de oxidacion por medio de un Unico sensor de temperatura,
comprendiendo la subetapa de basculaciéon de los medios de alimentacién entre los modos de funcionamiento
primero y segundo una selecciéon de un modo entre los modos de funcionamiento primero y segundo en funcion de
la temperatura adquirida aguas arriba del catalizador de oxidacion y de la temperatura estimada aguas abajo del
catalizacion de oxidacion, siendo esta temperatura estimada funcion de la temperatura adquirida aguas arriba del
catalizador de oxidacion, del caudal de aire a la entrada del motor, del régimen de rotacion del motor y de la carga
de éste y del tipo de postinyeccion en curso de aplicacion.

La invencion se comprendera mejor con la lectura de la descripcion siguiente, dada unicamente a titulo de ejemplo, y
hecha en relacion con los dibujos anexos, en los cuales:

- lafigura 1 es una vista esquematica de un motor diésel de vehiculo automovil equipado con una linea de
escape que comprende un filtro de particulas aguas abajo de un catalizador de oxidacion y asociado a un
sistema segun la invencion;

- lafigura 2 es una vista esquematica de un médulo de seleccion del modo de funcionamiento de medios de
alimentacion de carburante del motor, que entra en la constitucion del sistema de la figura 1;

- lafigura 3 es un grafico de una histéresis de seleccion utilizada por el médulo de la figura 2;

- la figura 4 es un grafico de zonas de temperaturas representativas de modos de funcionamiento de los
medios de alimentacion de carburante del motor, utilizados por el moédulo de la figura 2; y

- la figura 5 es una vista esquematica de medios de estimacion de la temperatura aguas abajo del
catalizador, que entran en la constitucion del modulo de la figura 2.

En la figura 1, se ha ilustrado de forma esquematica un motor diésel 1 para un vehiculo automovil.

Este motor esta asociado a unos medios 2 de admisién de aire a la entrada de éste y a una linea 3 de escape de los
gases quemados. Unos medios 4 de recirculacion de una parte de los gases de escape (EGR) a la entrada del motor
1 estan generalmente previstos y, por ejemplo, dispuestos entre la salida del motor y los medios 2 de admision de
aire, tal como es en si conocido.

De manera clasica, la linea de escape 3 esta asociada igualmente a un turbocompresor 5 y, mas particularmente, a
la parte de turbina de éste.

Para limitar el lanzamiento de hollines a la atmodsfera, la linea de escape 3 comprende un filtro de particulas 6 apto
para almacenar hollines emitidos por el motor 1 y un catalizador de oxidacién 7 dispuesto aguas arriba del filtro 6 y
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apto para catalizar hidrocarburos no quemados presentes en los gases de escape del motor.

Como variante, el filtro de particulas y el catalizador de oxidacion estan integrados en un mismo soporte. Por
ejemplo, estan formados por un soporte poroso de nido de abeja para el filtrado de los hollines e impregnado de un
material catalitico para la combustion de los hidrocarburos no quemados.

El catalizador 7 presenta de manera clasica al menos dos estados de funcionamiento, a saber, un estado de
funcionamiento cebado en el cual su temperatura interna es suficientemente elevada para quemar hidrocarburos
presentes en gran concentracion en los gases de escape, y un estado de funcionamiento no cebado en el cual su
temperatura interna es demasiado baja para efectuar tal operacion.

El catalizador 7 esta previsto en la linea de escape 3 aguas arriba del filtro 6 para generar a la entrada de éste un
exotermo por oxidacion de los hidrocarburos no quemados. Este exotermo tiene por efecto aumentar la temperatura
interna del filtro de particulas 6 a fin de quemar los hollines que éste contiene.

El motor 1 esta asociado igualmente a unos medios 8 de alimentacion de carburante de los cilindros de éste, en este
ejemplo en numero de cuatro, por medio de inyectores 9, 10, 11, 12. Estos inyectores 9, 10, 11, 12 son de control
electronico y, por tanto, pueden ser controlados para suministrar inyecciones de carburante en los cilindros que
presenten un numero, una cantidad de carburante y un fasaje deseado.

Los medios 8 de alimentacion comprenden una rampa comun de alimentacién 13, conectada a los inyectores 9, 10,
11, 12 y unida a una bomba de alta presion 14 para su aprovisionamiento de carburante a partir de un depdsito 15
de carburante.

El depdsito 15 esta asociado a unos medios de adiciéon al carburante de un aditivo almacenado en un depdsito
auxiliar 16 y destinado a depositarse sobre las paredes del filtro de particulas 6 para bajar la temperatura de
combustion de los hollines atrapados en éste y, por tanto, ayudar a su regeneracion.

El motor y los diferentes 6rganos que se acaban de describir estan igualmente asociados a un sistema de control de
su funcionamiento. Este sistema comprende, en particular, una unidad 17 de tratamiento de informaciones, que
comprende cualquier ordenador apropiado, conectada a un conjunto predeterminado de medios de adquisicion de
informaciones relativas al funcionamiento del motor, de los 6rganos asociados y/o de condiciones de rodadura del
vehiculo.

La unidad 17 es apropiada para suministrar un conjunto de sefiales de control de funcionamiento al motor y a los
organos asociados en funcion de las informaciones adquiridas, tal como esto es en si conocido en el estado de la
técnica.

El sistema de control del funcionamiento del motor esta adaptado, en particular, para controlar los medios 8 de
alimentacion para que éstos suministren a los cilindros carburante en forma de inyecciones multiples, a saber, al
menos una inyeccion principal de carburante y una inyeccion de carburante durante la fase de expansion de estos o
postinyeccion.

Por lo demas, el sistema de control del funcionamiento del motor se hace cargo del pilotaje de la regeneracion del
filtro de particulas 6. A este efecto, el sistema es apto para bascular el funcionamiento de los medios 8 de
alimentacion entre un modo de funcionamiento normal del motor y un modo de funcionamiento de regeneracion del
filtro.

En el modo de funcionamiento de regeneracion, el sistema de control pilota los medios 8 de alimentacion de
carburante para que estos suministren una postinyeccion a los cilindros que tenga por efecto aumentar la
concentracion de hidrocarburos no quemados en el gas de escape.

Esta postinyeccion adopta la forma de una o varias inyecciones distintas de carburante en los cilindros, o, como
variante, el sistema de control pilota los medios 8 de alimentacion para que estos decalen la inyeccion principal de
carburante en los cilindros hacia la fase de expansion de estos.

Durante el modo de funcionamiento de regeneracion del filtro 6, el sistema de control bascula, conforme a una
estrategia predeterminada de basculacién explicada mas en detalle a continuacion, el funcionamiento de los medios
8 de alimentacion entre un primer submodo de funcionamiento durante el cual se utiliza un primer tipo de
postinyeccion, designado seguidamente “modo 1”, y un segundo submodo de funcionamiento durante el cual se
utiliza un segundo tipo de postinyeccion, designado seguidamente “modo 2.

La postinyeccion del primer tipo tiene por efecto producir en el gas de escape unos hidrocarburos no quemados en
concentracion limitada, pero suficiente para cebar el catalizador 6. Sensiblemente, se quema entonces la totalidad
de estos hidrocarburos para el cebado del catalizador de modo que, sensiblemente, ningun hidrocarburo procedente
de esta postinyeccion sea arrojado a la atmosfera.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2369 641 T3

La postinyeccién del segundo tipo a su vez tiene como efecto producir en los gases de escape unos hidrocarburos
en concentracion mas elevada para que el catalizador 7, una vez cebado, permanezca en su estado cebado y
genere un exotermo suficientemente importante a la entrada del filtro de particulas 6 para que la temperatura interna
de éste alcance el nivel requerido para la combustion de los hollines almacenados.

Para el control de la basculacion del funcionamiento de los medios 8 de alimentacién entre los modos 1y 2, el
sistema de control comprende:

- un unico sensor 18 de temperatura colocado en la linea de escape 3 aguas arriba del catalizador 6 y que
mide una temperatura Tabajo;

- un caudalimetro 19 dispuesto a la entrada de los medios 2 de admisién de aire para medir el caudal DA de
los gases frescos que entran en el motor;

- un sensor de régimen (no representado) para medir el régimen de rotacién R del motor;
- unos medios de adquisicion de la carga C del motor (no representados); y

- un modulo 20 de seleccion del modo de funcionamiento de los medios 8 de alimentacion, conectado a los
sensores y medios de adquisicion anteriormente citados, y apto para seleccionar, en funcion de las
mediciones que reciba, uno u otro de los modos 1y 2. El médulo 20 suministra su seleccion a la porcion de
la unidad 17 a cargo del control de los medios 8 de alimentacién, que, en respuesta, bascula el
funcionamiento de estos para aplicar el modo de funcionamiento seleccionado. El médulo 20 esta, por
ejemplo, comprendido en la unidad 17.

La figura 2 es una vista esquematica del modulo 20 de seleccion.

Este modulo 20 comprende unos primeros medios 30 que seleccionan un modo de funcionamiento entre los modos
1y 2 y que suministran una sefial sel_modo_s1 cuyo valor es representativo del modo seleccionado. El médulo 20
comprende igualmente unos segundos medios 31 que seleccionan, de una manera diferente a la de los primeros
medios 30, un modo de funcionamiento entre los modos 1y 2 y que suministran una sefal sel_modo_s2 cuyo valor
es representativo del modo seleccionado.

El moédulo 20 comprende finalmente unos terceros medios 32 de seleccion que reciben como entrada las sefiales
sel_modo_s1 y sel_modo_s2. Los terceros medios 32 determinan, en funcion de éstas, cual es el modo de
funcionamiento finalmente elegido y suministran a la porcién de la unidad 17 a cargo del control de los medios 8 de
alimentacion una sefial sel_modo representativa del modo finalmente elegido.

En una primera variante, el modo 2 es prioritario sobre el modo 1. Asi, si los primeros medios 30 seleccionan el
modo 1y si los segundos medios 31 selecciona el modo 2, o viceversa, los terceros medios 32 seleccionan el modo
2.

En una segunda variante, los terceros medios 32 seleccionan el modo 2 de funcionamiento si a la vez los primeros y
los segundos medios 30, 31 han seleccionado éste.

Se explicara ahora el funcionamiento de los medios primeros y segundos 30 y 31 de seleccion.

Los primeros medios 30 de seleccion reciben como entrada la temperatura Tarriba medida y seleccionan
unicamente en funcion de ésta el modo 1 o el modo 2 de funcionamiento. Los primeros medios 30 aplican una ley de
seleccion de modo de tipo de histéresis.

Un trazado de esta histéresis se ilustra en la figura 3 y tiene por abscisas la temperatura Tarriba medida y por
ordenadas la sefial modo_sel_s1. La sefial modo_sel_s1 toma un primer valor, por ejemplo 0, para el modo 1, y un
segundo valor, por ejemplo 1, para el modo 2, siendo el segundo valor superior al primer valor.

La rama ascendente BA de la histéresis esta definida aqui por una primera temperatura de umbral Smax
predeterminada. Para valores de temperatura Tarriba medidos superiores a Smax, el modo 2 es seleccionado
sistematicamente por los primeros medios 30. La rama descendente BD de la histéresis esta definida por un
segundo valor de umbral Smin. Para valores de temperatura Tarriba medidos inferiores a Smin, el modo 1 es
sistematicamente seleccionado por los medios 30. La seleccion del modo 1 o del modo 2 para valores de
temperatura Tarriba comprendidos entre los valores Smin y Smax depende de la evolucion temporal de la
temperatura Tarriba medida ilustrada por las flechas sobre la histéresis.

Los valores de umbral Smax y Smin se determinan durante un estudio anterior para caracterizar la relacion existente
entre la temperatura Tarriba en una posicion aguas arriba del catalizador y el estado cebado de éste.

Haciendo referencia de nuevo a la figura 2, los segundos medios 31 de seleccion reciben como entrada las medidas
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de la temperatura Tarriba, del régimen R del motor, de la carga C del motor y del caudal de aire DA, asi como la
sefal sel_modo.

Los segundos medios 31 de seleccién comprenden medios 32 que estiman la temperatura Tabajo a la salida del
catalizador de oxidacién 7 en funcion de las medidas Tarriba, R, C y DA y del tipo de postinyeccion actualmente
aplicada, que esta representada por la sefial sel_modo, como se explicara mas en detalle a continuacion.

Los segundos medios 31 de seleccion comprenden igualmente unos medios 33 de determinacion de la sefal de
seleccidon sel_modo_2. Recibe como entrada la temperatura Tarriba medida y la temperatura Tabajo estimada y
determinan el valor de la sefal sel_modo_2 en funcion de la pertenencia del par de temperatura (Tarriba, Tabajo) a
unas zonas predeterminadas de temperaturas.

Estas zonas estan ilustradas en la figura 4, que es un grafico que tiene por abscisas la temperatura Tabajo estimada
y por ordenadas la temperatura Tarriba medida. Este grafico comprende dos curvas decrecientes distintas C1 y C2
que definen una primera zona P1 correspondiente a la superficie por debajo de la curva C1, una segunda zona P2
correspondiente a la superficie por encima de la curva C2 y una tercera zona intermedia P3 correspondiente a la
superficie comprendida entre las curvas C1y C2.

Cuando el par (Tarriba, Tabajo) pertenece a la zona P1, los medios 33 asignan a la sefal sel_modo_s2 un valor
representativo del modo 1 de funcionamiento. Cuando este par pertenece a la zona P2, los medios 33 asignan a la
sefial sel_modo_se un valor representativo del modo 2 de funcionamiento.

Finalmente, cuando el par (Tarriba, Tabajo) pertenece a la zona intermedia P3, el valor de la sefal sel_modo_s2
depende de la evolucion pasada de los valores de este par, no cambiando la sefal sel_modo_s2 de valor mas que si
el par de temperaturas supera la curva C1 para entrar en la zona P1 o supera la curva C2 para entrar en la zona P2.
La zona intermedia P3 evita asi, a la manera de una histéresis, unas oscilaciones del valor de la sefial sel_modo_s2.

Como variante, se utiliza una sola curva para delimitar Unicamente dos zonas, a saber, las zonas P1y P2.

Las curvas C1 y C2 son, por ejemplo, memorizadas en forma de cartografias en los medios 33 y se determinan
durante el estudio anterior.

Haciendo referencia ahora a la figura 5, los medios 33 de estimacion de la temperatura Tabajo en una posicién
aguas abajo del catalizador comprenden unos primeros medios 40 de determinacion de una variacion de
temperatura ATmodo1 generada por la combustion de hidrocarburos no quemados resultantes de una postinyeccion
del primer tipo para un par dado de régimen y de carga del motor. A este efecto, los primeros medios 40 reciben
como entrada las medidas del régimen R y de la carga C del motor y evalian una cartografia predeterminada de
variaciones de temperatura en funcion de pares de régimen y carga.

Asimismo, los medios 33 de estimacion comprenden unos segundos medios 41, analogos a los primeros medios 40.
Estos segundos medios 41 determinan una variacion de temperatura Atmodo2 generada por la combustién de
hidrocarburos no quemados resultantes de una postinyeccion del segundo tipo para un par dado de régimen y de
carga del motor.

Unos medios 42 de seleccion estan conectados a las salidas de los medios primeros y segundos 40, 41 de
determinacion de variacion de temperatura. Reciben la sefial sel_modo representativa de la postinyeccion que se
aplica actualmente. Seleccionan y suministran como salida la variacion ATmodo1 de temperatura, si la sefal
sel_modo corresponde al modo 1, o, si no, la variacion ATmodo2.

Un sumador 43 esta conectado a los medios de seleccion 42 para recibir de ellos la salida y suma ésta a la
temperatura Tarriba medida. La salida del sumador 43 esta conectada a un filtro 44 que le aplica un filtrado del tipo
pasabajos que modeliza unos fendmenos de alisado de la temperatura a través del catalizador de oxidacién inducido
por la inercia térmica del soporte de éste, generalmente formado en una ceramica.

El filtro pasabajos 44 esta a su vez conectado a un filtro de retardo 45 que aplica un retardo a la salida del filtro 44 y
que suministra como salida la temperatura Tabajo estimada. El retardo aplicado por el filtro 44 modeliza el tiempo
requerido por los gases de escape para atravesar el catalizador de oxidacion 7. Este retardo es determinado por
unos medios 45, conectados al filtro de retardo 44, en funcién del caudal de aire DA medido que ellos reciben como
entrada.

Por supuesto, son posibles otros modos de realizacion.

Por ejemplo, el modulo 20 de seleccién puede no comprender mas que los segundos medios 31 de seleccion,
omitiéndose entonces los terceros medios 32 de seleccion.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema de ayuda a la regeneracién de un filtro de particulas (6) dispuesto en una linea de escape (3) de un motor
diésel (1) de vehiculo automoévil y asociado a un catalizador de oxidacion (7) dispuesto en dicha linea (3), estando
equipado el motor (1) con medios (2) de admision de aire en éste y con medios (8) de alimentacién aptos para
inyectar carburante en los cilindros de éste durante su fase de expansion, o sea durante postinyecciones,
comprendiendo dicho sistema un unico sensor de temperatura (18) dispuesto en la linea de escape (3) aguas arriba
del catalizador de oxidacion (7) y unos medios (17) de pilotaje de los medios de alimentacion aptos para pilotar estos
segun una estrategia de regeneracion del filtro de particulas (6) en la cual los medios (17) de pilotaje son aptos para
bascular los medios (8) de alimentacion entre un primer modo de funcionamiento con un primer tipo de postinyeccion
para cebar el catalizador de oxidacion (7) y un segundo modo de funcionamiento con un segundo tipo de
postinyeccion para la produccion de un exotermo por el catalizador de oxidacion (7) cebado a fin de regenerar el
filtro de particulas (6), caracterizado

e porque el sistema comprende unos medios de adquisicion de un caudal de aire a la entrada del motor, del
régimen de rotacion del motor y de la carga de éste;

e vy porque los medios (17) de pilotaje comprenden unos segundos medios (31) de seleccion de un modo
entre los modos primero y segundo de funcionamiento de los medios (8) de alimentacion, que comprenden:

- unos medios (33) de estimacién de la temperatura aguas abajo del catalizador de oxidacion (7) en
funcion de la temperatura adquirida aguas arriba de éste, del caudal de aire adquirido, del régimen
adquirido, de la carga adquirida y del tipo de postinyeccion en curso de aplicacion; y

- unos medios (34) de seleccion de un modo entre los modos primero y segundo de funcionamiento de
los medios (8) de alimentacién en funcion de la temperatura adquirida aguas arriba del catalizador de
oxidacion (7) y de la temperatura estimada aguas debajo de éste.

2. Sistema segun la reivindicacion 1, caracterizado porque los medios (17) de pilotaje comprenden unos primeros
medios (30) de seleccion de un modo entre los modos de funcionamiento primero y segundo de los medios (8) de
alimentacion a partir de una ley de seleccion predeterminada del tipo de histéresis.

3. Procedimiento de ayuda a la regeneracion de un filtro de particulas (6) dispuesto en una linea de escape (3) de un
motor diésel (1) de vehiculo automdvil y asociado a un catalizador de oxidacion (7) dispuesto en dicha linea (3),
estando equipado el motor (1) con medios (8) de alimentacion aptos para inyectar carburante en los cilindros de
éste durante su fase de expansion, o sea durante postinyecciones, comprendiendo dicho procedimiento una etapa
de pilotaje de los medios (8) de alimentacion segun una estrategia de regeneracion del filtro de particulas (6), que
comprende una subetapa de basculacion de los medios (8) de alimentacion entre un primer modo de funcionamiento
con un primer tipo de postinyeccion para cebar el catalizador de oxidacién (7) y un segundo modo de funcionamiento
con un segundo tipo de postinyeccion para la produccion de un exotermo por el catalizador de oxidacion (7) cebado
a fin de regenerar el filiro de particulas (6), caracterizado porque comprende una unica etapa de medicion de
temperatura, consistiendo esta etapa en medir la temperatura aguas arriba del catalizador de oxidacion por medio de
un uUnico sensor de temperatura, y porque la subetapa de basculacion de los medios (8) de alimentacion entre los
modos de funcionamiento primero y segundo comprende una seleccion de un modo entre los modos de
funcionamiento primero y segundo en funcion de la temperatura adquirida aguas arriba del catalizador de oxidacion
(7) y de la temperatura estimada aguas abajo del catalizador de oxidacion (7), siendo esta temperatura estimada
funcion de la temperatura adquirida aguas arriba del catalizador de oxidacion (7), del caudal de aire a la entrada del
motor, del régimen de rotacion del motor y de la carga de éste y del tipo de postinyeccion en curso de aplicacion.
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