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ES 2373264 T3

DESCRIPCION
Estrategia de puesta en practica de un proceso de calentamiento rapido de un catalizador

El invento se refiere a los sistemas de descontaminacion de los motores Diesel y, mas particularmente, a un dispositivo y a
una estrategia de puesta en practica de un proceso de compensacion del envejecimiento de los catalizadores de oxidacién
utilizados para esta descontaminacion.

Los catalizadores que queman los hidrocarburos y el mondxido de carbono contenidos en los gases de escape estan
compuestos de un material ceramico impregnado de materiales a base de metales preciosos tales como el platino o el
paladio. Se comprende que estos productos son costosos y que es por lo tanto necesario limitar al maximo los metales
preciosos que utilizan.

La capacidad de tratamiento de los contaminantes por un catalizador de oxidacién depende estrechamente de su temperatura
de funcionamiento y, en particular, de la temperatura de los gases de escape.

Uno de los mayores inconvenientes de esta tecnologia de descontaminacion es el envejecimiento del catalizador provocado,
por una parte por las temperaturas elevadas a las que es sometido para funcionar y, por otra parte, por los dafios causados
por algunos elementos contenidos en el carburante y el aceite del motor, tales como el azufre, el fosforo, el calcio...

Este envejecimiento se caracteriza por una disminucion mas o menos importante de la eficacia del catalizador a medida que
la distancia recorrida por el vehiculo aumenta.

La fig. 1 muestra una curva del porcentaje de mondxido de carbono convertido por un catalizador en funcién de su
temperatura de funcionamiento, para un catalizador nuevo (C1) y para un catalizador envejecido (Cz)

Se comprueba que el impacto del envejecimiento se traduce sobre la curva Cz por un desplazamiento o desfase hacia
temperaturas méas elevadas. Ello tendra como consecuencia emisiones de mondxido de carbono y de hidrocarburos mas
importantes durante las fases de puesta en marcha del motor y de ascenso de temperatura del catalizador.

Una de las soluciones aplicadas actualmente para compensar esta degradacion es aumentar la cantidad de metales
preciosos en proporciones suficientes para asegurar hasta el término de la duraciéon de vida normal del catalizador, una
eficacia de tratamiento de los contaminantes superior al umbral reglamentario.

Se comprende que, si esta solucion es eficaz, es muy penalizadora en términos de coste ya que necesita aumentar mas alla
de lo necesario la cantidad de metales preciosos del catalizador nuevo para asegurar su funcionamiento correcto en su
estado mas degradado.

Se ha propuesto igualmente por tanto compensar esta pérdida de eficacia por un aumento mas rapido de la temperatura de
los gases de escape en ciertas fases de funcionamiento del motor. Este aumento es obtenido por degradacion del rendimiento
del motor (funcionamiento de las valvulas, retardo de la inyeccién principal...) lo que aumenta el consumo de carburante
durante estas fases.

Este procedimiento es ya utilizado asociado a motores de gasolina. Se ha divulgado un ejemplo en la solicitud DE
10.210.550. Para los motores Diesel hasta ahora no se ha juzgado rentable en razén del aumento del consumo de carburante
y de la degradacién simultdnea de otras prestaciones tales como las emisiones de 6xidos de nitrogeno y de particulas, el
ruido y la estabilidad de combustién del motor.

Para que tal procedimiento resulte técnicamente aplicable, era necesario optimizar no solamente la estrategia de
calentamiento de los gases de escape sino también la de la puesta en practica de dicho calentamiento.

El propésito del invento es por tanto proponer un dispositivo y una estrategia de puesta en practica de un modo de
calentamiento rapido, en la puesta en marcha del vehiculo, de los catalizadores de oxidacion utilizados para la
descontaminacién en particular de los motores Diesel, con vistas a compensar su envejecimiento sin aumentar las emisiones
de contaminantes ni degradar las prestaciones de dicho vehiculo.

A este efecto, el invento tiene por objeto una estrategia de puesta en practica de un proceso de calentamiento rapido de un
catalizador de oxidacion integrado en la linea de escape de un motor, en particular de un motor Diesel, cuyo funcionamiento
es mandado por un calculador de control que incluye un gestor de los modos de combustién y un coordinador de gestion del
paso de un modo de combustidon a otro, caracterizado por que se determina la duracidon de activaciéon del modo de
calentamiento rapido en funcion de un modelo de deterioro del catalizador y el instante de su puesta en practica en funcién de
las condiciones de funcionamiento del motor, siendo efectuada dicha determinacién por medio de una unidad de vigilancia y
de control del proceso de calentamiento rapido conectada a la entrada del gestor de los modos de combustion.
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Segun otras caracteristicas ventajosas del dispositivo:

La unidad de vigilancia y de control esta constituida por un médulo de elaboracion del estado de envejecimiento del
catalizador, por un médulo de mando del modo de calentamiento rapido y por un médulo de decision para transmitir la
instruccién de activacion o de desactivacion de dicho modo al gestor de los modos de combustion.

En un modo de realizacion preferido, el médulo de elaboracion del estado de envejecimiento del catalizador recibe la
informaciones proporcionadas por una sonda de temperatura situada aguas abajo del catalizador y contabiliza el
tiempo pasado por encima de una temperatura determinada, por una parte en un modo de funcionamiento motor
que genera exotermia en los bornes o terminales del catalizador, y por otra parte, en un modo que genera dicha
temperatura Gnicamente en la fuente.

El médulo de mando recibe informaciones relativas al tiempo transcurrido desde la puesta en marcha del motor, la
temperatura del aire, del agua, la presion atmosférica, la duracion de funcionamiento al ralenti del motor y la dilucién
media de aceite por el carburante después de la ultima activacién del modo de calentamiento rapido.

El médulo de decision recibe ademas solicitudes de activacién o de desactivaciéon del modo de calentamiento rapido
emitidas por el médulo de mando de las informaciones correspondientes a los defectos en los sistemas y el
funcionamiento del motor para, segun la naturaleza de estos defectos, transmitir al gestor de los modos de
combustion una solicitud de inhibicion de dicho modo.

El médulo de decision incluye un circuito que permite activar manualmente el modo de calentamiento rapido.

Cuando una instrucciéon de paso a modo de calentamiento rapido es dada al coordinador por el gestor de los modos
de combustion, ésta modifica en primer lugar las consignas sobre el aire, luego sobre la presiéon de inyeccion y
finalmente sobre la inyeccion.

Preferentemente, el modo de calentamiento rapido es activado cuando se rednen todas las condiciones siguientes:

- La temperatura del aire, la temperatura del agua, la presion atmosférica, el tiempo que ha transcurrido desde la
puesta en marcha del motor estan comprendidos entre dos valores de umbral predeterminados, correspondiendo el
valor de umbral inferior al comienzo del periodo mas favorable del ciclo del motor y el valor de umbral superior a la
obtencién de la temperatura de eficacia del catalizador,

- El motor esta al ralenti a partir de una duracién minima predeterminada,

- Elmodelo de deterioro del catalizador utilizado hace aparecer un nivel de deterioro minimo determinado,

- Ladilucién media del aceite desde la Ultima activacion de la estrategia es inferior a un umbral preestablecido.
La desactivacion esta por el contrario prevista una vez que una de las condiciones siguientes es satisfecha:

- El tiempo que ha transcurrido desde la activacion del modo de calentamiento rapido es superior a la duracién
correspondiente al deterioro estimado del catalizador.

- La temperatura ambiente no esta comprendida entre los dos umbrales determinados que delimitan el periodo
favorable para la puesta en practica de la estrategia de calentamiento rapido.

- El par motor es superior a un umbral determinado durante un tiempo minimo determinado, de modo que se
alcanzan las condiciones normales de ascenso de temperatura del catalizador.

Segun otras caracteristicas ventajosas de la estrategia:

La ventana de temperatura del aire, la ventana de temperatura del agua, la ventana de presién atmosférica estan
determinadas en funcion de la dilucién de carburante en el aceite.

El tiempo después de la puesta en marcha del motor y antes de la activacion del modo de calentamiento rapido y la
duracién de activacion de este modo son determinados en funcion del compromiso de emisiones
contaminantes/dilucién de aceite deseado para una aplicacién y una carga de catalizador dadas, y con un
catalizador de envejecimiento dado.

El modo de calentamiento rapido es activado preferiblemente cuando el motor funciona a un régimen elevado y
carga fuerte.
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El modo de calentamiento rapido es activado Unicamente sobre las aceleraciones del ciclo del motor.

El modo de calentamiento rapido es activado una vez y solo una durante el tiempo de funcionamiento del motor
comprendido entre dos puestas en marcha.

Otras caracteristicas y ventajas del invento apareceran claramente con la lectura de la descripcidn siguiente, dada a titulo
indicativo con referencia a los dibujos adjuntos en los que:

La fig. 1 es un diagrama que ilustra el efecto del envejecimiento sobre la eficacia de un catalizador.
La fig. 2 es un esquema funcional del invento.
La fig. 3 muestra la arquitectura funcional de un motor Diesel que integra el invento.

La fig. 4 es una curva de la duracion de activacién del modo de calentamiento rapido en funcion de la distancia recorrida por
el vehiculo.

La fig. 5 es un diagrama de un modelo de deterioro del catalizador.
La fig. 6 muestra la gestion del paso al modo de calentamiento rapido del catalizador.

En la fig. 3 se ha representado, de forma esquematica un motor Diesel 1 de cuatro cilindros. El circuito de admision de este
motor comprende un conducto 2, una mariposa 3 cuya apertura es mandada por un dispositivo motorizado conectado al
calculador de control motor 4, un compresor 5 accionado por una turbina 6 instalada en el conducto de escape 7.

La linea de escape incluye, aguas arriba de la turbina 6, un catalizador 8 seguido de un filtro de particulas 9.

Un circuito de recirculacion de los gases de escape 10, a continuacion llamado EGR, esta dispuesto, de la forma habitual,
entre el conducto de escape 7, aguas arriba de la turbina 6, y el conducto de admisién 2, aguas abajo de la mariposa 3.

Una valvula 11 mandada por un accionador conectado al calculador de control motor 4 esta dispuesta en el conducto 12 del
circuito EGR 10.

Se encuentra aun un circuito 13 de derivacion del aire entrante dispuesto entre el conducto de admisién 2, aguas arriba del
compresor 5 y aguas abajo de la mariposa 3. La valvula 14 dispuesta en este circuito es mandada por el calculador de control
motor 4 al que esta conectada.

El calculador de control motor 4 recibe sobre sus entradas 15 informaciones de captadores convencionales del motor o
informaciones reconstituidas: Temperatura del agua, temperatura del aire ambiente, presion atmosférica y kilometraje del
vehiculo. Como consecuencia, manda a los diferentes dispositivos ya citados asi como a los inyectores 16 y al dispositivo 17
de pilotaje del turbocompresor.

No es util activar la estrategia de calentamiento rapido del catalizador en cada puesta en marcha del vehiculo. En efecto, en
ciertas condiciones, cuando los gases estan ya suficientemente calientes (nueva puesta en marcha, clima caliente...),
aceleracion rapida después de la puesta en marcha o cuando el catalizador es nuevo o de poca edad, la temperatura 6ptima
es alcanzada de modo suficientemente rapido. Habida cuenta del efecto penalizador de esta estrategia sobre las prestaciones
del motor, es por tanto necesario tener en cuenta la necesidad real de la activacién.

Para hacerlo, como se ha representado esquematicamente en la fig. 2, un dispositivo de vigilancia y de control 18,
denominado “supervisor’ en la descripcion siguiente, de la estrategia de calentamiento rapido es afadido a la entrada del
gestor de los modos de combustion 19 integrado en el calculador de control motor 4 que gestiona las prioridades entre los
diferentes modos de combustién, por ejemplo, la solicitud de regeneracion del filtro de particulas 20, el modo nominal 21, u
otros modos especificos 22.

A la salida del gestor, se encuentra un coordinador 23 que gestiona el paso de un modo de combustién al otro cuando tal
cambio es solicitado.

En la estrategia de calentamiento rapido, el coordinador 23 actiia sobre las consignas de gestion del aire 24 y de inyecciéon
25.

La misién del supervisor 18 es activar y desactivar el modo de calentamiento rapido del catalizador de manera que conserve
la eficacia de éste cualquiera que sea su nivel de deterioro y ello limitando los riesgos e impactos unidos a este modo de
combustion especifica, tal como la dilucion de carburante en el aceite.

El supervisor esta compuesto de un médulo 26 que permite conocer el estado de envejecimiento del catalizador, de un
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moédulo 27 de mando del modo de calentamiento rapido del catalizador y finalmente de un médulo de decision 28 que
permite, en particular inhibir la funcién o activarla manualmente.

La activacion del modo de calentamiento rapido es ajustada en el tiempo y duracién en funciéon de las informaciones
proporcionadas al supervisor 18.

La primera de estas informaciones, explotada por el médulo 26 se refiere al nivel de deterioro del catalizador; éste determina
la duracion de activacion del modo de calentamiento rapido. Se pueden considerar varios métodos para ajustar esta duracion.
El mas simple consiste en fijar ésta en funcion de la distancia recorrida por el vehiculo, como muestra la fig. 4.

Para obtener una informacién mas precisa, se puede, por ejemplo, adaptar esta duraciéon en funciéon de los niveles de
temperaturas vistos por el catalizador. En otros términos, se trata de un modelo de deterioro que contabiliza el tiempo pasado
por encima de una temperatura determinada, bien en un modo de funcionamiento motor que genera exotermia en los bornes
del catalizador como el modo de regeneraciéon del filtro de particulas, o bien en un modo que genera la temperatura
Unicamente de la fuente.

Asi, la duracién de calentamiento rapido necesario, determinada en funcién de las temperaturas realmente medidas por la
sonda aguas abajo del catalizador, es adaptada al perfil de funcionamiento realmente visto por el catalizador.

Se ha representado en la fig. 5 un ejemplo de diagrama obtenido. Con este modelo, es posible, no solamente determinar la
duracién de la calentamiento sino igualmente el interés de su puesta en accion. No siendo ésta util mas que entre un deterioro
minimo y un deterioro extremo, correspondiente a la region A de la fig. 5.

Otra tarea del supervisor consiste en determinar el instante mas favorable para la activacion de la estrategia de calentamiento
rapido.

Para hacer esto, se mide el tiempo transcurrido desde la puesta en marcha del motor asi como la temperatura del aire, del
agua, la presién atmosférica y la duracion de funcionamiento al ralenti del motor.

Se mide igualmente la dilucién media de carburante en el aceite desde la Ultima activacion de la estrategia de calentamiento
rapido.

Estas informaciones son recibidas en el médulo de mando 27 que emite una solicitud de activacion del modo de
calentamiento rapido cuando:

- La temperatura del aire, la temperatura del agua, la presiéon atmosférica, el tiempo que ha transcurrido desde la
puesta en marcha del motor estan comprendidos entre dos valores de umbral predeterminados. Correspondiendo el
valor de umbral inferior al comienzo del periodo mas favorable del ciclo y el valor de umbral superior a la obtencién
de la temperatura de eficacia del catalizador.

- El'motor esta al ralenti desde una duracién minima predeterminada,
- Elmodelo de deterioro del catalizador utilizado hace aparecer un nivel de deterioro minimo determinado,
- Ladilucién media del aceite después de la Ultima activacién de la estrategia es inferior a un umbral preestablecido.

Sera emitida por el médulo 27 una solicitud de desactivacién del modo de calentamiento rapido si se cumple una de las
condiciones siguientes:

- El tiempo que ha transcurrido desde la activacién del modo de calentamiento répido es superior a un valor
proporcionado por el médulo 26 de vigilancia del deterioro del catalizador,

- La temperatura ambiente no esté comprendida entre los dos umbrales determinados que delimitan el periodo
favorable para la puesta en practica de la estrategia de calentamiento rapido,

- El par motor es superior a un umbral determinado durante un tiempo minimo determinado, de forma que se
alcanzan las condiciones normales de ascenso de temperatura del catalizador.

Por otra parte, una vez que se ha desactivado el modo de calentamiento rapido, no podra ya ser activado hasta la préxima
puesta en marcha.

El mdédulo de decision 28 recibe las solicitudes de activacion o de desactivacion del modo de calentamiento rapido emitidas
por el médulo de mando 27, las transmite al gestor 19 de los modos de combustion. Recibe igualmente informaciones
correspondientes a defectos en los sistemas y el funcionamiento del motor y de la linea de escape y puede, segun la
naturaleza de estos defectos, inhibir la funcion de calentamiento rapido. Incluye igualmente un circuito que permite activar
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manualmente este modo.

El modo de calentamiento rapido es un modo de combustién del motor a parte completa. Esta por tanto gestionado, en la
estructura global del control motor, de la misma manera que los otros modos. El gestor 19 gestiona en particular la prioridad
entre estos diferentes modos. Los criterios de gestion de estas prioridades son regulables, permitiendo asi dar la prioridad a la
funcion deseada.

Cuando el gestor 19 da la prioridad a la estrategia de calentamiento rapido, el coordinador 23 gestiona el paso entre el modo
en curso de aplicacion (nominal) y el modo de calentamiento rapido (Mcr) como se ha representado en la fig. 6.

Este ultimo modo pone en practica medios unidos al control del propio motor, es decir a las modalidades de inyeccién del
carburante en los cilindros y medios de gestion del circuito del aire en la admision y en el escape. Un ejemplo de este modo
de combustion particular esta expuesto en la solicitud de patente de la solicitante depositada el mismo dia que la presente
solicitud y titulada “Estrategia de calentamiento rapido para compensar el envejecimiento de un catalizador de oxidacién de un
motor Diesel”.

El coordinador aplica por tanto consignas especificas de esta estrategia: modifica en primer lugar las consignas sobre el aire,
luego sobre la presion de inyeccion (Pinj) y finalmente sobre la inyecciéon (avances y caudales). Estas consignas son
ejecutadas, por ejemplo, por control en bucle cerrado.

Los valores de umbral que permiten al médulo de mando 27 activar y desactivar el modo de calentamiento rapido son
determinados por ensayos en el banco motor y/o sobre el vehiculo.

En lo que se refiere a la ventana de temperatura de aire, a la ventana de temperatura de agua, a la ventana de presion
atmosférica conviene definir regiones de utilizacion que permiten limitar tanto como sea posible la dilucién del aceite. Estas
ventanas son por tanto determinadas después de formacién de un modelo de la dilucion.

El tiempo después de la puesta en marcha del motor y antes de la activacion del modo de calentamiento rapido y la duracion
de activacion de este modo se determinan en funcién del compromiso deseado entre el nivel de las emisiones contaminantes
y la dilucién del aceite, para una aplicacion y una carga de catalizador dada, y esto con un catalizador de envejecimiento
dado. La metodologia consiste en probar diferentes ventanas de activacién del modo de calentamiento rapido sobre el ciclo y
retener el mejor compromiso.

Por lo que se refiere a la dilucién del aceite engendrada por este modo, se comprueba que globalmente ésta es la mas
elevada alli donde el aumento de la temperatura es mas fuerte, sin embargo, conviene relativizar esta comprobacién en
funcién de una parte del aumento de la temperatura en el escape obtenida y por otra parte del aumento de las emisiones en la
fuente engendradas.

Las medidas efectuadas por la solicitante han permitido comprobar que el mejor compromiso frente a la temperatura y a las
emisiones es obtenido a un régimen elevado y carga fuerte. Es preciso por tanto privilegiar la utilizacion del modo de
calentamiento rapido en esta zona del campo motor.

En conclusién, los resultados de los ensayos han permitido mostrar todos en primer lugar el interés de tal estrategia frente a
emisiones de contaminantes.

Se constata un aumento neto de la temperatura aguas arriba del catalizador, que ademas se mantiene relativamente un largo
tiempo después de la parada del modo, gracias a la inercia térmica. Los contaminantes aguas abajo son mas importantes al
comienzo pero son reducidos muy rapidamente a continuacién gracias al cebado o iniciacion mas rapido del catalizador.

Estos ensayos han permitido también mostrar desde el punto de vista del compromiso emisiones/consumo el interés de no
activar el modo de calentamiento rapido desde el comienzo del ciclo y activarlo inicamente sobre las aceleraciones del ciclo.

En efecto, al comienzo del ciclo, la temperatura del agua es baja y las emisiones en la fuente elevadas en comparacién con la
ganancia en temperatura de escape que es pequeiia. Con el ascenso de temperatura del motor, las emisiones de la fuente
caen muy rapidamente para volver casi a un nivel idéntico al modo normal.

Por consiguiente, la utilizaciéon del modo de calentamiento rapido del catalizador en la puesta en marcha del motor permite,
efectivamente, compensar la pérdida de eficacia, debida al envejecimiento, de este catalizador, sin aumentar su carga de
metales preciosos.
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REIVINDICACIONES

1.- Una estrategia de puesta en practica de un proceso de calentamiento rapido de un catalizador (8) de oxidacién integrado
en la linea de escape de un motor cuyo funcionamiento es mandado por un calculador de control (4) que incluye un gestor de
los modos de combustion (19) y un coordinador (23) de gestion del paso de un modo de combustién a otro, siendo
determinada la duracion de activacion del modo de calentamiento rapido en funcion de un modelo de deterioro del catalizador
(8) caracterizada por que el motor es un motor diesel y por que el instante de la puesta en practica de los medios de
calentamiento rapido es funcion del tiempo transcurrido desde la puesta en marcha del motor y por que dicha determinacion
es efectuada por medio de una unidad de vigilancia y de control (18) del proceso de calentamiento rapido conectada a la
entrada del gestor de los modos de combustion (19).

2.- Una estrategia segun la reivindicacion 1, caracterizada por que la unidad de vigilancia y de control (18) esta constituida por
un médulo (26) de elaboracion del estado de envejecimiento del catalizador, por un médulo (27) de mando del modo de
calentamiento rapido y por un médulo de decision (28) para transmitir la instruccion de activacion o de desactivacion de dicho
modo al gestor de los modos de combustién (19).

3.- Una estrategia segun la reivindicacion 2, caracterizada por que el médulo (26) recibe las informaciones proporcionadas
por una sonda de temperatura situada aguas abajo del catalizador (8) y contabiliza el tempo pasado por encima de una
temperatura determinada, por una parte en un modo de funcionamiento motor que genera exotermia en los bornes del
catalizador, y por otra parte, en un modo que genera dicha temperatura Gnicamente en la fuente.

4.- Una estrategia segun la reivindicacion 2 6 3, caracterizada por que el médulo de mando (27) recibe informaciones que se
refieren al tiempo transcurrido desde la puesta en marcha del motor, la temperatura del aire, del agua, la presién atmosférica,
la duracién de funcionamiento al ralenti del motor y la dilucién media de carburante en el aceite desde la Ultima activacién de
la estrategia de calentamiento rapido.

5.- Una estrategia segun la reivindicacién 4, caracterizada por que el médulo de decision (28) recibe ademas de las
solicitudes de activacion o de desactivacion del modo de calentamiento rapido emitidas por el médulo de mando (27)
informaciones correspondientes a defectos en los sistemas y el funcionamiento del motor para, segun la naturaleza de estos
defectos, transmitir al gestor (19) una solicitud de inhibicion de dicho modo.

6.- Una estrategia segun la reivindicacion 5, caracterizada por que el médulo de decision (28) incluye un circuito que permite
activar manualmente el modo de calentamiento rapido.

7.- Una estrategia segun la reivindicacion 6, caracterizada por que, cuando una instruccién de paso en modo de
calentamiento rapido es dada al coordinador (23) por el gestor (19), este modifica en primer lugar las consignas sobre el aire,
luego sobre la presion de inyeccion (Pinj) y finalmente sobre la inyeccién.

8.- Una estrategia segun una cualquiera de las reivindicaciones precedentes caracterizada por que el modo de calentamiento
rapido es activado cuando son satisfechas las condiciones siguientes:

- la temperatura del aire, la temperatura del agua, la presién atmosférica, el tiempo que ha transcurrido desde la
puesta en marcha del motor estan comprendidos entre dos valores de umbral predeterminados, correspondiendo el
valor de umbral inferior al comienzo del periodo mas favorable del ciclo del motor y el valor de umbral superior a la
obtencién de la temperatura de eficacia del catalizador.

- el motor esta al ralenti desde una duracién minima predeterminada,

- el modelo de deterioro del catalizador utilizado hace aparecer un nivel de deterioro minimo determinado,

- la dilucién media de aceite desde la ultima activacion del modo de calentamiento rapido es inferior a un umbral
preestablecido.

9.- Una estrategia segun una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, caracterizada por que el modo de calentamiento
rapido es desactivado cuando al menos una de las condiciones siguientes es satisfecha:
- el tiempo que ha transcurrido desde la activacion del modo de calentamiento rapido es superior a la duracién
correspondiente al deterioro estimado del catalizador.
- la temperatura ambiente no estd comprendida entre los dos umbrales determinados que delimitan el periodo
favorable para la puesta en practica del modo de calentamiento rapido.
- el par motor es superior a un umbral determinado durante un tiempo minimo determinado, de forma que las
condiciones normales de ascenso de temperatura del catalizador son alcanzadas.

10.- Una estrategia segun la reivindicacion 8 o la reivindicacion 9, caracterizada por que el modo de calentamiento rapido es
activado como mucho una vez durante el tiempo de funcionamiento del motor comprendido entre dos nuevas puestas en
marcha.

11.- Una estrategia segun una de las reivindicaciones 8 6 10, caracterizada por que la ventana de temperatura de aire, la
7
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ventana de temperatura de agua y la ventana de presién atmosférica son determinadas en funcion de la dilucion de
carburante en el aceite.

12.- Una estrategia segun una de las reivindicaciones 8 a 11, caracterizada por que el tiempo después de la puesta en
marcha del motor y antes de la activacion del modo de calentamiento rapido y la duracion de activacion de este modo son
determinados en funciéon del compromiso de emisiones contaminantes/dilucién de aceite deseado para una aplicacién y una
carga de catalizador dada, y con un catalizador de envejecimiento dado.

13.- Una estrategia segun una de las reivindicaciones 8 a 12, caracterizada por que el modo de calentamiento rapido es
activado cuando el motor funciona a un régimen elevado y carga fuerte.

14.- Una estrategia segun una de las reivindicaciones 8 a 13, caracterizada por que el modo de calentamiento rapido es
activado Unicamente sobre las aceleraciones del ciclo del motor.
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