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ES 2397 697 T3

DESCRIPCION
Motor de combustion interna
Ambito técnico

La presente invencion se refiere a un motor de combustion interna y, mas concretamente, a un motor de combustion
interna que funciona con una relaciéon A/C pobre donde la relacién entre aire y combustible es mayor que la relacion
estequiométrica.

Antecedentes de la invencién

Se han desarrollado unos motores de combustion interna que funcionan con una relacion A/C significativamente mas
pobre que la relacion estequiométrica, y algunos ya se han introducido comercialmente.

Por ejemplo, hay un aparato divulgado en la publicaciéon de patente japonesa no examinada No. H07-158462. En el
aparato divulgado en la misma, cuando se detecta una condicién de aceleracion por unos medios de deteccion de
aceleracion, se aumenta la presion de refuerzo del motor mientras se mantiene una relacién A/C pobre. Sin
embargo, en el aparato divulgado en el citado documento de patente, el motor funciona con una relacion A/C pobre
so6lo dentro del intervalo indicado como una regién 2 en la figura 6 en el citado documento de patente, y no funciona
con una relacion A/C pobre en el intervalo de alta velocidad, carga alta.

Ademas, la publicacion de patente japonesa no examinada No. H03-23327 divulga un motor de combustion interna
que funciona con una relacion A/C pobre en el intervalo de alta velocidad, carga alta, pero el motor est4 disefiado
para funcionar en estioquemetria en el intervalo de baja a media velocidad, carga baja a media.

Por otro lado, desde el punto de vista del ahorro de energia, hay una necesidad de motores que consuman menos
combustible. Sin embargo, con el motor de combustion interna divulgado en el anterior documento de patente 1,
mientras el motor no funciona con una relacién A/C pobre en el intervalo de alta velocidad, carga alta, el consumo de
combustible es alto en el intervalo de conduccion en alta velocidad, carga alta. Por el contrario, con el motor de
combustion interna divulgado en el anterior documento de patente 2, puesto que el motor esta disefiado para
funcionar en estioquemetria en el intervalo de baja a media velocidad, baja- media carga, el consumo de
combustible es alto en el intervalo de funcionamiento de baja a media velocidad, carga baja a media.

El documento americano US 4662339 también divulga un motor de combustién similar a aquel descrito
anteriormente.

Descripcion de la invencién.

En vista de los problemas descritos anteriormente, es un objeto de la presente invencion proporcionar un motor de
combustion interna que pueda funcionar con una relaciéon A/C pobre a lo largo de un amplio intervalo de
funcionamiento y poder reducir de este modo el consumo de combustible.

De acuerdo con la presente invencion, se proporciona un motor de combustidn interna en el que el motor funciona
con una relacién A/C fijada predeterminada en un intervalo de funcionamiento donde la cantidad de aire de admision
no es mayor que un valor predeterminado pero, en un intervalo de funcionamiento donde la cantidad de aire de
admision es mayor que el valor predeterminado, el motor funciona con una relacién A/C pobre variable que aumenta
desde la relacion A/C fijada mientras la cantidad de aire de admisién aumenta.

Con el motor de combustion interna configurado de este modo, el consumo de combustible puede reducirse porque,
en el intervalo de funcionamiento donde la cantidad de aire de admision no es mayor que la cantidad
predeterminada de aire, el motor funciona con una relaciéon A/C fijada predeterminada pero, en el intervalo de
funcionamiento donde la cantidad de aire de admisidon es mayor que la cantidad predeterminada de aire, el motor
funciona con una relaciéon A/C pobre variable que aumenta desde la relacién A/C fijada mientras la cantidad de aire
de admision aumenta. Ademas, el aumento de NOx se elimina al aumentar la relacion A/C mientras la cantidad de
aire de admisién aumenta.

En un modo preferido de la invencion, la cantidad de aire de admision esta controlado mediante unos medios de
control del flujo de aire de admision, estando configurados los medios de control del flujo de aire de admision para
regular la cantidad de aire de admision de acuerdo con la posicion del pedal del acelerador, y una relacién de
correspondencia con el acelerador, que representa la relacion de correspondencia entre la posicion del pedal del
acelerador y la abertura de la valvula de mariposa, aumenta mientras la relacién A/C aumenta.

De este modo, en el intervalo de funcionamiento con la relacién A/C pobre variable, el motor funciona con una

cantidad mayor de aire de admision que en el intervalo de funcionamiento con la relacion A/C fijada; esto sirve para
reducir las pérdidas por bombeo y mejorar la economia de combustible.
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En un modo preferido de la invencioén, los medios de control del flujo de aire de admisién son una valvula de
mariposa electrénica que controla la abertura de la valvula de mariposa mediante una sefial electrénica, y unos
medios de deteccion de la posicidon del pedal del acelerador para detectar la posiciéon del pedal del acelerador estan
unidos a un pedal del acelerador, en el que la valvula de mariposa electrénica controla la abertura de la valvula de
mariposa en base a una sefal eléctrica suministrada desde los medios de deteccion de la posicion del pedal del
acelerador.

En un modo preferido de la invencion, el motor de combustion interna comprende ademas un compresor para
presurizar el aire de admision, y la cantidad de aire de admisién aumenta al usar el compresor, al menos en el
intervalo de funcionamiento donde el motor funciona con la relaciéon A/C pobre variable.

En el motor de combustién interna configurado, la cantidad de aire de admisién aumenta al usar el compresor, en el
intervalo de funcionamiento donde el motor funciona con la relacion A/C variable.

En un modo preferido de la invencion, el motor de combustion interna comprende ademas unos medios de
refrigeracion del aire presurizado para refrigerar el aire de admision presurizado por el compresor, y unos medios de
control para la refrigeracion del aire presurizado para controlar el grado de refrigeracion del aire de admision
presurizado que atraviesa los medios de refrigeracion del aire presurizado, en el que en el intervalo de
funcionamiento donde el motor funciona con la relaciéon A/C pobre variable, la temperatura del aire de admision se
controla de manera que la temperatura del aire de admisién aumenta mientras la relacion A/C aumenta.

En el motor de combustion interna configurado de este modo, cuando el motor funciona con la relacion A/C variable,
se realiza un control para aumentar asi la temperatura del aire de admisién mientras la relacién A/C aumenta y de
este modo favorecer la atomizacion del combustible.

En un modo preferido de la invencion, el motor de combustion interna comprende ademas un paso de desvio de aire
para permitir fluir al aire de admisién presurizado al evitar los medios de refrigeracion del aire presurizado, y los
medios de control para la refrigeracion del aire presurizado controlan la temperatura del aire de admision
presurizado mediante el control de la cantidad de aire de admision que atraviesa el paso de desvio de aire.

Breve descripcion de los dibujos

La figura 1 es un diagrama que muestra la configuracion de una primera realizacion.

La figura 2 es un diagrama que muestra la configuracion de una segunda realizacion.

La figura 3 es un diagrama que muestra la temperatura de los gases de escape y la cantidad de emision de NOx en
los gases de escape cuando la cantidad de aire de admisidon aumenta mientras se mantiene la relacién A/C a un
nivel constante.

La figura 4 es un diagrama que muestra la relacion entre la temperatura de los gases de escape y la relacion de
depuracién de NOx.

La figura 5 es un diagrama que muestra la cantidad de aire de admision, la temperatura de los gases de escape, y la
cantidad de emisién de NOx como una funcion de la relacion A/C en un intervalo pobre bajo condiciones iguales de
par motor.

La figura 6 es un diagrama que muestra la configuracién de la relacién A/C como una funcién de la cantidad de aire
de admision de acuerdo con la presente invencion.

La figura 7 es un diagrama que muestra como la cantidad de emision de NOx varia con la cantidad de aire de
admision cuando la relacién A/C se establece como se muestra en la figura 6.

La figura 8 es un plano que representa la cantidad de aire de admision frente al niumero de revoluciones del motor y
la posicion del pedal del acelerador.

La figura 9 es un plano correspondiente a la figura 8 pero representando la relacion A/C frente al numero de
revoluciones del motor y la posicion del pedal del acelerador.

La figura 10 es un plano correspondiente a la figura 8 pero representando la cantidad de inyeccion de combustible
frente al nUmero de revoluciones del motor y la posicién del pedal del acelerador.

La figura 11 es un plano correspondiente a la figura 8 pero representando el momento de inyeccién de combustible
frente al nimero de revoluciones del motor y la posicién del pedal del acelerador.

La figura 12 es un plano correspondiente a la figura 8 pero representando el momento del encendido frente al
numero de revoluciones del motor y la posicion del pedal del acelerador.

La figura 13 es un plano correspondiente a la figura 8 pero representando la abertura de la valvula de mariposa
frente al nUmero de revoluciones del motor y la posicién del pedal del acelerador.

La figura 14 es un diagrama que muestra las relaciones de la valvula de mariposa, es decir, la relaciéon entre la
posicion del pedal del acelerador y la abertura de la valvula de mariposa.

La figura 15 es un diagrama de flujo que ilustra el control realizado en la primera realizacion.

La figura 16 es un diagrama de flujo que ilustra el control realizado en la segunda realizacion.

La figura 17 es una plano que define la temperatura requerida del aire.
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La mejor forma de llevar a cabo la invencion

Se describiran a continuacion realizaciones de la presente invencién haciendo referencia a los dibujos adjuntos. La
figura 1 es un diagrama que muestra la configuracion general de un aparato de control de acuerdo con la presente
invencion. El motor de combustion interna 1 mostrado aqui es un motor de gasolina de seis cilindros configurado en
V con una valvula de inyeccion de combustible 1a y una bujia 1b provista para cada cilindro. El motor de combustién
interna 1 también esta dotado con un colector de admisién 10 y un colector de escape 20.

La salida de un filtro de aire 3 esta conectada con la entrada de una camara de compresor 2b de un turbocompresor
2 a través de una primera tuberia de admisién 11 en la cual esta montado un caudalimetro de aire 4 para medir la
cantidad de aire de admision. La salida de la camara de compresor 2b del turbocompresor 2 esta conectada a una
primera abertura 5a de una valvula de control del flujo de aire del intercambiador de calor 5 a través de una segunda
tuberia de admision 12.

Una segunda abertura 5b de la valvula de control del flujo de aire del intercambiador de calor 5 esta conectada a la
entra de un intercambiador de calor 6 a través de una tercera tuberia de admision 13. La salida del intercambiador
de calor 6 esta conectada con un cuerpo de mariposa 7 a través de una cuarta tuberia de admisiéon 14 en la cual
estan montados un sensor de presion de la tuberia de entrada 8 y un sensor de temperatura del aire de admision 9.
Una tercera abertura 5c de la valvula de control del flujo de aire del intercambiador de calor 5 esta conectada a la
cuarta tuberia de entrada 14 a través de una quinta tuberia de admision 15 evitando el intercambiador de calor 6.

El intercambiador de calor 6 es del tipo refrigerado por agua y contiene un circuito de refrigerante no mostrado; en
funcionamiento, se alimenta un refrigerante desde el motor de combustion interna 1 a través de una primera tuberia
de refrigerante 6a y se devuelve al motor de combustién interna 1 a través de una segunda tuberia de refrigerante
6b. En la presente realizacion, el intercambiador de calor 6 es del tipo refrigerado por agua, como se acaba de
describir, pero se puede usar un tipo refrigerado por aire.

El colector de escape 20 esta conectado a la entrada de una camara de turbina 2a del turbocompresor 2. La salida
de la camara de turbina 2a del turbocompresor 2 esta conectada a la entrada de un primer catalizador 24 a través de
una primera tuberia de escape 21 en la cual estd montado un sensor de A/C 26. La salida del primer catalizador 24
esta conectada aun segundo catalizador 25 a través de una segunda tuberia de escape 22 en la cual estd montada
un primer sensor de O, 27. La salida del segundo catalizador 25 esta conectada a un silenciador no mostrado, a
través de una tercera tuberia de escape 23 en la cual esta montado un segundo sensor de O3 28.

El método de depuracion de gases de escape es un método conocido ya en uso en aplicaciones practicas, y en
consecuencia no se describira con detalle en la presente descripcion, pero brevemente, el primer catalizador 24 esta
configurado a partir de un catalizador de tres vias y el segundo catalizador 25 a partir de un catalizador de tres vias
de almacenamiento-reduccion de NOX, y se lleva a cabo un control de realimentacion en base a sefiales del sensor
de A/C 26, el primer sensor de O, 27, y el segundo sensor de O; 28 de manera que la relacion A/C se controle con
un valor objetivo como se describira mas adelante.

Un pedal del acelerador 16 esta dotado con un sensor de la posicidon del pedal del acelerador 17 que detecta la
posicion del pedal del acelerador. La posiciéon del pedal del acelerador detectada por el sensor de la posicion del
pedal del acelerador 17 se envia a una ECU (unidad electrénica de control) 40. La ECU 40 genera una sefial
proporcional a la posicién del pedal del acelerador, y la envia al cuerpo de mariposa 7 donde se acciona una valvula
de mariposa 7a mediante esta sefal.

De acuerdo con la presente invencion, unas sefiales del caudalimetro de aire 4, el sensor de aire de admision 8, el
sensor de A/C 26, el primer sensor de Oz 27, y el segundo sensor de O, 28, asi como la sefal del sensor de la
posicion del pedal del acelerador 17, se introducen en la ECU 40, y se envia una sefal para controlar el caudal del
aire que atraviesa el intercambiador de calor a la valvula de control del flujo de aire del intercambiador de calor 5.

Otros muchos sensores y accionadores estan conectados a la ECU 40, pero aquellos que no son relevantes para la
presente invencion, no se muestran.

En base a la configuracion mencionada anteriormente, la ECU 40 realiza una operacion de combustion pobre
mientras elimina la generacién de NOXx; primero, se proporcionara una descripcion de cémo se establece la relacion
A/C.

La figura 3 es un diagrama que muestra como la temperatura de los gases de escape y la cantidad de emisién de
NOx en los gases de escape cambian cuando la cantidad de aire de admisién aumenta mientras se mantiene la
mezcla A/C en una relacion A/C pobre constante; tal como se puede ver, mientras la cantidad de aire de admision
aumenta, la temperatura de los gases de escape sube, y también aumenta la cantidad de emisién de NOx en los
gases de escape.
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Tal como se muestra en la figura 4, el rendimiento de la depuracion del segundo catalizador cae cuando su
temperatura sube por encima de un determinado punto.

Por otro lado, la figura 5 es un diagrama que muestra la cantidad de aire de admision, la temperatura de los gases
de escape, y la cantidad de emision de NOx en los gases de escape como una funcién de la relacién A/C en un
intervalo de combustion pobre bajo condiciones iguales de par motor; como puede verse, mientras la relacion A/C
aumenta, la temperatura de los gases de escape y la cantidad de emisién de NOx disminuyen.

En vista de lo anterior, en la presente realizacion, la relacién A/C se fija en una relacién A/C constante (relacion A/C
pobre) siempre y cuando la cantidad de aire de admisién permanezca dentro de un determinado limite pero, cuando
la cantidad de aire de admisién aumenta mas alla de ese limite, la relacion A/C varia tal como se muestra en la
figura 6, esto es, la relacion A/C aumenta mientras la cantidad de aire de admisién aumenta. En la presente
realizacion, se elige la relacion A/C fija, por ejemplo, en o cerca de 25.

La figura 7 es un diagrama que muestra el efecto de la configuracion anterior; esto es, con la relacion A/C fijada, la
cantidad de emision de NOx aumenta rapidamente mientras la cantidad de aire de admision aumenta pero, tal como
se muestra en la figura 7, el aumento de NOx se mantiene en un minimo a pesar del aumento de la cantidad de aire
de admision. Como resultado, no hay necesidad de aumentar la capacidad del segundo catalizador 25.

La cantidad de aire de admisidn se determina por el nimero de revoluciones del motor y la posicion del pedal del
acelerador; en consecuencia, la cantidad de aire de admision se determina realmente tal como se muestra en un
plano proporcionado en la figura 8. En consecuencia, la relacion A/C se establece de acuerdo con el nimero de
revoluciones del motor y la posicion del pedal del acelerador, tal como se muestra en la figura 9, en una relacion
correspondiente al plano de la figura 8; esto es, la relacién A/C mostrada en la figura 9 y la cantidad de aire de
admisién mostrada en la figura 8 se establecen para tener asi una relacion tal como se muestra en la figura 6.

Ademas, en una relaciéon correspondiente a la cantidad de aire de admisién de la figura 8, la cantidad de inyeccién
de combustible, TAU, se establece de acuerdo con un plano tal como se muestra en la figura 10, y el momento de
inyeccion de combustible IT se establece de acuerdo con un plano tal como se muestra en la figura 11. El
combustible se inyecta a través de la valvula de inyeccién de combustible 1a de acuerdo con estos planos. Por otro
lado, el momento del encendido SA se establece de acuerdo con un plano tal como se muestra en la figura 12, y la
bujia 1b se enciende de acuerdo con este plano.

Ademas, la abertura de la valvula de mariposa, THA, se establece de acuerdo con un plano tal como se muestra en
la figura 13.

La figura 14 es un diagrama para explicar la relacion de correspondencia con el acelerador, es decir, la relacion de
regulacion entre la posicion del pedal del acelerador, PA, y la cantidad de aire de admision GA. La posicién del pedal
del acelerador, PA, se representa a lo largo de la abcisa y la cantidad de aire de admisién, GA, a lo largo de la
ordenada, y la pendiente de cada linea mostrada en la figura representa la relacion de correspondencia con el
acelerador. Tal como puede verse a partir de la pluralidad de lineas mostradas, la relacion de correspondencia con
el acelerador aumenta mientras la relacion A/C aumenta.

De esta forma, mientras la relacién A/C aumenta, se alimenta una cantidad de aire de admisién mayor dentro de
cada cilindro del motor 1, reduciendo las pérdidas por bombeo y, como resultado, aumentando la eficiencia de la
combustion y mejorando de este modo la economia de combustible.

Aqui, la regulacion de la cantidad de aire de admision no se limita a lograrse mediante la regulacion de la abertura
de la valvula de mariposa, sino que puede utilizarse cualesquier otros medios adecuados siempre y cuando pueda
regular la cantidad de aire de admision; por ejemplo, se puede hacer uso de un dispositivo ISC (control de velocidad
en ralenti) que regula la cantidad de aire de desvio o un mecanismo variable de valvulas que regula la abertura de
las valvulas.

La relacion A/C y otros varios parametros de funcionamiento se establecen como se describe anteriormente.
Entonces, bajo la configuracion anterior, se realiza el siguiente control de acuerdo con el diagrama de flujo de la
figura 15.

Primero, en la etapa 1, se obtiene la cantidad de aire de admisién, GA. Esto se puede obtener a partir del plano de la
figura 8 en base a la posicion del pedal del acelerador, PA, y el nimero de revoluciones del motor, NE, en ese
instante en el tiempo. En la etapa 2, se determina si la cantidad de aire de admisién, GA, obtenida en la etapa 1 es
mayor que un valor predeterminado GAT.

Si es Sl en la etapa 2, esto es, si la cantidad de aire de admisién, GA, es mayor que el valor predeterminado GAT,
esto significa que el motor ha de funcionar mediante el aumento de la relacion A/C de acuerdo con la cantidad de
aire de admision.
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En este caso, el proceso prosigue a la etapa 3 donde, en base a la presion de la tuberia de admision detectada por
el sensor de presion de la tuberia de entrada 8, se determina si el turbocompresor 2 esta suministrando aire
presurizado. Si es Sl en la etapa 3, esto es, si se esta suministrando aire presurizado, el proceso prosigue a la etapa
4 para leer la temperatura del aire de admision, TA, detectada por el sensor de temperatura del aire de admision 9.
El proceso prosigue adicionalmente a la etapa 5 para leer la temperatura del aire de admision requerida, TAR. Aqui,
la temperatura del aire de admisién requerida, TAR, se almacena en la forma de un plano tal como se muestra en la
figura 17 en una relaciéon de correspondencia con la relacion A/C mostrada en la figura 9.

Entonces, el proceso prosigue a la etapa 6 para determinar si la temperatura del aire de admision, TA, es inferior
que la temperatura del aire de admisioén requerida, TAR. Si es Sl en la etapa 6, esto es, si la temperatura del aire de
admisién, TA, es inferior que la temperatura del aire de admision requerida, TAR, el proceso prosigue a la etapa 7.
En la etapa 7, la valvula de control del flujo de aire del intercambiador de calor 5 esta controlada para asi aumentar
el caudal del aire dirigido desde la primera abertura 5a a la tercera abertura 5c y reducir el caudal del aire dirigido
desde la primera abertura 5a a la segunda abertura 5b, aumentando de este modo la cantidad de aire que atraviesa
la quinta tuberia de admision 15 y provocando de este modo que suba la temperatura del aire de admision.

Después de que la etapa 7 se complete, el proceso vuelve a la etapa 6 para repetir las etapas 6 y 7 hasta que se
produce una respuesta NO en la etapa 6, esto es, hasta que la temperatura del aire de admision, TA, se vuelve
mayor que la temperatura del aire de admisién requerida, TAR. Si se produce una respuesta NO en la etapa 6, el
proceso prosigue a la etapa 8 donde se termina el proceso. Por otro lado, si es NO en la etapa 2 o NO en la etapa 3,
el proceso salta a la etapa 8 donde el proceso termina sin hacer nada adicionalmente.

La primera realizacién esta configurada y funciona como se describe anteriormente, esto es, cuando la cantidad de
aire de admisién es mayor que el valor predeterminado, el motor funciona con una relacién A/C variable que
aumenta mientras la cantidad de aire de admision aumenta, y cuando esta funcionando el turbocompresor, se
controla la temperatura del aire de admision en la temperatura del aire de admisién requerida. De esta forma, al
hacer funcionar el motor con una relaciéon A/C alta, la temperatura de los gases de escape disminuye, y de este
modo se elimina la generacién de NOx. Ademas, cuando el turbocompresor esta funcionando, el aire de admision se
mantiene en una temperatura 6ptima, y el combustible se atomiza adecuadamente, asegurando una combustion
estable.

A continuacion se describira una segunda realizacion. La figura 2 es un diagrama que muestra la configuracion de la
segunda realizacion, la cual difiere de la primera realizacion mostrada en la figura 1 en que se eliminan la valvula de
control de desvio 5 y la quinta tuberia de entrada 15 y, en su lugar, esta provista una valvula de control del flujo de
refrigerante 6¢ en un punto intermedio en la tuberia de refrigerante 6b a través de la cual retorna el refrigerante del
intercambiador de calor 6 al motor de combustion interna 1.

Entonces, se realiza un control de acuerdo con el diagrama de flujo mostrado en la figura 16. Este diagrama de flujo
difiere del diagrama de flujo de la primera realizacion mostrado en la figura 15 en que, para reflejar el cambio
anterior en la configuracion, la etapa 7 de la figura 15 se sustituye por la etapa 7A donde el caudal del refrigerante
del intercambiador de calor se reduce. En otros aspectos, este diagrama de flujo es el mismo que el diagrama de
flujo de la figura 15. Esto es cuando la temperatura del aire de admision, TA, es inferior a la temperatura del aire de
admisién requerida, TAR, la valvula de control del flujo de refrigerante 6¢ se controla en la etapa 7A para reducir asi
el efecto refrigerante del intercambiador de calor, provocando de esta manera que suba la temperatura del aire de
admisién, pero en otros aspectos, esta realizacion es la misma que la primera realizacién, y se puede obtener el
mismo efecto que aquel logrado en la primera realizacion.
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REIVINDICACIONES

1. Un motor de combustion interna en el que dicho motor funciona con una relacion A/C fijada predeterminada en un
intervalo de funcionamiento donde la cantidad de aire de admisién no es mayor que un valor predeterminado pero,
en un intervalo de funcionamiento donde la cantidad de aire de admision es mayor que dicho valor predeterminado,
dicho motor funciona con una relacién A/C pobre variable que aumenta desde dicha relacion A/C fijada mientras la
cantidad de aire de admisidon aumenta.

2. Un motor de combustion interna como el reivindicado en la reivindicacion 1, en el que la cantidad de aire de
admisidn esta controlado mediante unos medios de control del flujo de aire de admision, y

dichos medios de control del flujo de aire de admision regulan la cantidad de aire de admisién de acuerdo con la
posicion del pedal del acelerador, y en el que

una relacion de correspondencia con el acelerador, que representa una relacién de regulacion entre dicha posicion
del pedal del acelerador y la cantidad de aire de admisién, aumenta mientras dicha relaciéon A/C aumenta.

3. Un motor de combustion interna como el reivindicado en la reivindicacion 2, en el que dichos medios de control
del flujo de aire de admision son una valvula de mariposa electrénica que controla la abertura de la valvula de
mariposa mediante una sefial electronica, y

unos medios de deteccion de la posicion del pedal del acelerador para detectar dicha posicion del pedal del
acelerador, estan unidos a una pedal del acelerador, en el que dicha valvula de mariposa electrénica controla dicha
abertura de la valvula de mariposa en base a una sefial eléctrica suministrada desde dichos medios de deteccion de
la posicion del pedal del acelerador.

4. Un motor de combustion interna como el reivindicado en una cualquiera de la reivindicaciones 1 a 3,
comprendiendo ademas un compresor para presurizar el aire de admision, y en el que la cantidad de aire de
admisién aumenta al usar dicho compresor, al menos en el intervalo de funcionamiento donde dicho motor funciona
con dicha relacion A/C pobre variable.

5. Un motor de combustion interna como el reivindicado en la reivindicacion 4, comprendiendo ademas unos medios
de refrigeracion del aire presurizado para refrigerar dicho aire de admisién presurizado por dicho compresor, y unos
medios de control para la refrigeracion del aire presurizado para controlar el grado de refrigeraciéon de dicho aire de
admisioén presurizado que atraviesa dichos medios de refrigeracion del aire presurizado, y en el que

en el intervalo de funcionamiento donde dicho motor funciona con dicha relacion A/C pobre variable, la temperatura
del aire de admision se controla de manera que la temperatura de dicho aire de admisién aumenta mientras dicha
relacion A/C aumenta.

6. Un motor de combustion interna como el reivindicado en la reivindicacion 5, comprendiendo ademas un paso de
desvio de aire para permitir fluir a dicho aire de admisién presurizado al evitar dichos medios de refrigeracion del aire
presurizado, y en el que dichos medios de control para la refrigeracion del aire presurizado controlan la temperatura
de dicho aire de admisién presurizado mediante el control de la cantidad de aire de admisién que atraviesa dicho
paso de desvio de aire.

7. Un motor de combustién interna como el reivindicado en la reivindicacién 5, en el que dichos medios de
refrigeracion del aire presurizado tiene un paso de refrigerante, a través del cual fluye un refrigerante, y dichos
medios de control para la refrigeracion del aire presurizado controlan la temperatura de dicho aire de admision
presurizado mediante el control del caudal de dicho refrigerante.
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