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DESCRIPCION
Procedimiento de gestion de la regeneracion de un filtro de particulas
La invencion concierne a un procedimiento de gestion de la regeneracion de un filtro de particulas.

Un procedimiento conocido de gestion de la regeneracion de un filtro de particulas comprende una serie de fases de
regeneracion del filtro espaciadas temporalmente entre si, iniciandose cada fase de regeneracion al alcanzarse un
valor de carga de hollin de disparo.

Convencionalmente, con el fin de regenerar el filtro de particulas, el vehiculo automévil comprende un sistema que
permite inyectar un combustible de tal manera que este combustible pase a hallarse en la linea de escape en la que
desemboca el motor de combustion interna y experimente una postcombustion en un dispositivo catalitico de
oxidacidon que se encuentra en la linea de escape, aguas arriba del filiro de particulas. La elevada temperatura
generada por esta postcombustién permite la combustion del hollin en el filtro y, asi, la regeneracion de este ultimo.
Preferentemente, este combustible es inyectado en los cilindros del bloque motor durante los tiempos de escape.

Con objeto de no deteriorar por un excesivo sobrecalentamiento los 6rganos de la linea de escape que se
encuentran aguas abajo del lugar de la postcombustion, el sistema electréonico de gestién controla la regeneracion
operando sobre el caudal de combustible inyectado para la postcombustion.

Con objeto de no incrementar las tensiones termo-mecanicas que el filtro de particulas va experimentando segun se
va ensuciando, la estrategia de regeneracion se basa en un valor constante de carga de hollin de disparo
(expresado tipicamente en gramos de hollin por litro de filtro disponible para el almacenamiento de las particulas).

Ahora bien, resulta que, cuanto mas se ensucia el filiro de particulas con residuos y cenizas, de hollines de
diferentes naturalezas, y cuanto mas se ha regenerado, menos elevada es la temperatura maxima alcanzada por el
filtro durante las fases de regeneracion, por una parte y, por otra, mas aumenta la frecuencia de regeneracion. Dado
que la temperatura maxima alcanzada por el filiro durante las fases de regeneracion tiende a disminuir con el
numero de fases de regeneracion, las tensiones experimentadas por el filtro en las fases de regeneracion tienden a
disminuir igualmente. Ademas, dado que la frecuencia de regeneracion tiende a aumentar con el nimero de fases
de regeneracion, el consumo de combustible para la postcombustion tiende a aumentar igualmente, asi como, en
caso de utilizarse un aditivo de ayuda para la regeneracion, el consumo de este aditivo y, en el caso en que el
combustible para la postcombustion se inyecta en el motor, mayor sera la tasa de dilucion del combustible en el
aceite.

El documento EP1602807 da a conocer un procedimiento de regeneracion y de supervision de un filtro de particulas.
Cada regeneracion es disparada cuando se alcanza un umbral de contrapresion en el seno del filtro, umbral éste
que define un valor de carga del filtro que se corrige en funcidon del nimero de regeneraciones realizadas. Asi pues,
se aumenta gradualmente la contrapresion con el fin de asegurarse de que el filtro de particulas no esta rajado (lo
cual se manifiesta en una escasa subida de la contrapresion pese a una fuerte carga en particulas).

La invencion tiene el propdsito de solucionar uno o varios de estos inconvenientes.

La invencion trata asi de un procedimiento de gestion de la regeneracion de un filtro de particulas, que comprende
una serie de fases de regeneracion del filtro espaciadas temporalmente entre si, iniciandose cada fase de
regeneracion al alcanzarse un valor de carga de hollin de disparo, caracterizado por que el valor de carga de hollin
de disparo se aumenta después de un cierto nimero de fases de regeneracion anteriormente experimentadas por el
filtro.

Al aumentar, después de un numero predeterminado de fases de regeneracion, la carga de hollin permitida en el
filtro de particulas, la temperatura maxima del filtro en estas fases gestionadas segun la presente invencion pasa a
ser mayor que si la gestion se hubiera llevado a cabo segun el procedimiento de la técnica anterior y alcanza los
valores de las temperaturas maximas del filtro en sus primeras fases de regeneracion.

De acuerdo con una forma particular de realizacion, el cambio del valor de carga de hollin de disparo se efectua
después de rebasado un kilometraje realizado por el vehiculo desde la instalacion del filtro.

De acuerdo con otra forma de realizacion, el cambio del valor de carga de hollin de disparo se efectua en funcién del
ensuciamiento del filtro determinado por el calculador que gestiona la regeneracion del filtro.

De acuerdo con ofra forma de realizacion, el cambio del valor de carga de hollin de disparo se efectia en continuo
mediante la utilizacion de una cartografia.

De acuerdo con otro aspecto, la invenciéon concierne asimismo a un vehiculo que comprende un filtro de particulas
asi como un sistema electronico de gestion de la regeneracion del filtro configurado con objeto de gestionar la
regeneracion de manera acorde con el procedimiento de la presente invencion.
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Otras caracteristicas y ventajas de la invencion se desprenderan claramente de la descripcion que de la misma se
da seguidamente, a titulo indicativo y sin caracter limitativo alguno, con referencia a los dibujos que se acomparian,
en los cuales:

La figura 1 es un esquema que ilustra la temperatura maxima alcanzada por el filtro de particulas en las fases de
regeneracion en funcién del kilometraje del vehiculo, gestionandose la regeneracion segun un procedimiento de la
técnica anterior;

la figura 2 es un esquema que ilustra la carga de hollin del filiro de particulas en las fases de regeneracion en
funcién del kilometraje del vehiculo, gestionandose la regeneracion segun un procedimiento de la técnica anterior
con un valor de carga de hollin de disparo igual a 6 g/l;

la figura 3 es similar a la figura 2, siendo el valor de carga de hollin de disparo igual a 7 g/l;
la figura 4 es similar a las figuras 2 y 3, siendo el valor de carga de hollin de disparo igual a 8 g/l; y

la figura 5 es un esquema que ilustra la temperatura aguas arriba del filiro de particulas, la temperatura media
maxima en el filtro y la temperatura maxima en el filtro, en funcién del tiempo (representado en el presente
documento por un nimero de ciclos de regeneracion), temperaturas estas que son medidas, por una parte, durante
un procedimiento de gestion convencional y, por otra, durante un procedimiento conforme a la presente invencion.

Un filtro de particulas dispuesto en una linea de escape de un motor de combustién permite filtrar las particulas
metdlicas provenientes del motor y de la linea de escape, las cenizas provenientes de la combustion del
combustible, las cenizas provenientes del lubricante del motor.

Con el tiempo, el filiro se carga de particulas, que son las cenizas y residuos antes apuntados, y debe ser
regenerado. Un procedimiento conocido de gestion de la regeneracion de un filtro de particulas comprende una serie
de fases de regeneracion del filtro espaciadas temporalmente entre si, iniciandose cada fase de regeneracion al
alcanzarse un valor de carga de hollin de disparo. Convencionalmente, con el fin de regenerar el filtro de particulas,
el vehiculo automévil comprende un sistema que permite inyectar un combustible de modo que este combustible
pueda experimentar una postcombustiéon en un dispositivo catalitico de oxidaciéon que se encuentra en la linea de
escape, aguas arriba del filtro de particulas. La elevada temperatura generada por esta postcombustion permite la
combustién del hollin en el filtro y, asi, la regeneracion de este ultimo.

Con objeto de no incrementar las tensiones termomecanicas que el filiro de particulas va experimentando segun se
va ensuciando, la estrategia de los procedimientos conocidos de gestion de regeneracién se basa en un valor de
carga de hollin de disparo constante respecto al volumen de filtracion.

Ademas, con el fin de disminuir la temperatura a partir de la cual se puede realizar la regeneracion del filtro asi como
la cantidad de combustible necesaria para la regeneracion, es convencional utilizar un aditivo de ayuda para la
regeneracion el cual por lo comun se mezcla con el combustible.

Los residuos del aditivo de ayuda para la regeneracion, las cenizas del combustible y las cenizas del lubricante no
se destruyen en las fases de regeneracion. Los residuos quedan atrapados en el filtro, por lo que se acumulan en él
de manera continua y limitan cada vez mas el espacio disponible del filtro de particulas.

La figura 1 ilustra que, cuanto mas se ha regenerado el filtro de particulas, menos elevada es la temperatura maxima
reinante en el filtro durante las fases de regeneracion. Otra consecuencia es que aumenta la frecuencia de
regeneracion, por lo tanto, que pasa a ser cada vez mayor el consumo de combustible para la postcombustion y, en
el caso en que la inyeccion del combustible para la postcombustion se lleva a cabo en los cilindros del motor durante
los tiempos de escape, aumenta igualmente la tasa de dilucion del combustible en el aceite. Una tercera
consecuencia es que la cantidad de residuos de aditivo va ocupando cada vez mas espacio en el filtro de particulas.

Como se ilustra en cada una de las figuras 2 a 4, las cargas de hollin del filtro de particulas al principio de las fases
de regeneracion tienen tendencia, tras un cierto nimero de regeneraciones (representado en las figuras mediante un
cierto kilometraje), a ser mas elevadas que el valor constante de carga de hollin de disparo y a aumentar de manera
regular. Este aumento en las cargas de hollin al principio de las fases de regeneracion es debido a la captura de los
residuos del aditivo. Adicionalmente, como ilustran las figuras 2 a 4, cuanto mas elevado es el valor constante de
carga de hollin de disparo, mas se retarda la aparicion del exceso de cargas de hollin. Asi, con un valor de carga de
hollin de disparo constante e igual a 6 g/l, 7 g/l y 8 g/l, la aparicién del exceso de cargas de hollin aparece hacia los
25 000 km, 110 000 km y 130 000 km, respectivamente.

Asi, de acuerdo con la invencion, el procedimiento de gestion de la regeneracion de un filtro de particulas
comprende una serie de fases de regeneracion del filtro, espaciadas temporalmente entre si, iniciandose cada fase
de regeneracion al alcanzarse un valor de carga de hollin de disparo que queda aumentado después de haber
experimentado el filtro cierto nimero de fases de regeneracion.

Al aumentar, tras un numero predeterminado de fases de regeneracion, la carga de disparo, la temperatura maxima
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del filtro en estas regeneraciones pasa a ser mayor por la mayor cantidad de hollines. Las tensiones
termomecanicas del filtro de particulas tienden con ello a hacerse constantes. Ademas, al ser mas elevada la
temperatura, la regeneracion es mas eficiente y puede ser de mas corta duracién. Finalmente, al aumentar el valor
de carga de hollin de disparo tras un cierto nimero de fases de regeneracion, se reduce la cantidad de combustible
utilizado para la postcombustion, asi como la cantidad de aditivo de ayuda para la regeneracion. Consiguientemente,
son menores los residuos acumulados en el filtro.

Las curvas 1, 2y 3 de la figura 5 representan respectivamente la temperatura aguas arriba del filtro, la temperatura
maxima del filtro y la temperatura media maxima en el filtro para una gestion convencional de la regeneracion del
filtro. Las 4, 5 y 6 representan respectivamente la temperatura aguas arriba del filtro, la temperatura maxima del filtro
y la temperatura media maxima en el filtro para una gestién de la regeneracion del filiro conforme a la presente
invencion (en el presente documento, el aumento del valor de carga de hollin de disparo se realiza después de
250 ciclos).

El cambio del valor de carga de hollin de disparo se puede efectuar después de rebasado por parte del vehiculo un
kilometraje predeterminado desde la instalacion del filtro. Puede ser determinado asimismo en funcion del
ensuciamiento del filtro, calculado por el sistema electronico de gestion, en particular en funcién del consumo de
combustible, del consumo de aceite del vehiculo y de la cantidad consumida de aditivo de disminucion de la
temperatura de combustién de los hollines.

Cabe asimismo la posibilidad de que haya varios cambios del valor de carga de hollin de disparo. En concreto, el
cambio del valor de carga puede realizarse en continuo mediante la utilizaciéon de una cartografia.

Asi, la presente invencién permite limitar el porcentaje de combustible en el aceite del motor, limitar el consumo de
combustible para la postcombustion, limitar el ensuciamiento del filtro de particulas y reducir los tiempos de emisién
de particulas.

La presente invencion se puede utilizar para cualquier tipo de filtro, ya sea éste un filtro desnudo, un filtro catalizado
o un filtro con aditivos.

La invencion ha permitido identificar el hecho de que, cuantos mas residuos y cenizas contiene el filtro de particulas,
mas aumenta la pérdida de carga entre la entrada y la salida del filtro, lo cual interviene en el disparo de la
regeneracion. La invencion propone en consecuencia adaptar la masa de hollin constitutiva del umbral pasando el
cual se dispara la regeneracion en funcion del aumento de la masa de residuos y cenizas que permanecen en el
filtro.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento de gestion de la regeneracion de un filtro de particulas, que comprende una serie de fases
de regeneracion del filtro espaciadas temporalmente entre si, iniciandose cada fase de regeneracion al alcanzarse
un valor de carga de hollin de disparo, caracterizado por que el valor de carga de hollin de disparo se aumenta
después de un cierto numero de fases de regeneracion anteriormente experimentadas por el filtro, en funcion del
aumento de la masa de residuos y cenizas que no son destruidos en las fases de regeneraciéon y que permanecen
en el filtro.

2. Procedimiento de gestién segun la reivindicacion 1, caracterizado por que el cambio del valor de carga de
hollin de disparo se efectua después de rebasado un kilometraje realizado por el vehiculo desde la instalacion del
filtro.

3. Procedimiento de gestidon segun una de las reivindicaciones 1y 2, caracterizado por que el cambio del valor
de carga de hollin de disparo se efectia en funcion del ensuciamiento del filtro determinado por el calculador que
gestiona la regeneracion del filtro.

4. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado por que el cambio del valor de carga
de hollin de disparo se efectua en continuo mediante la utilizacién de una cartografia.

5. Vehiculo automovil que incluye un filtro de particulas y un sistema electronico de gestion de la regeneracion
de un filtro de particulas configurado al objeto de permitir la iniciacion de una serie de fases de regeneracion del filtro
espaciadas temporalmente entre si, iniciandose cada fase de regeneracion al alcanzarse un valor de carga de hollin
de disparo, caracterizado por que el sistema electronico esta configurado con objeto de aumentar el valor de carga
de hollin de disparo después de haber disparado un cierto nimero de fases de regeneracion del filtro.
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Evolucion de las temperaturas dentro de FDP

— Temperatura aguas arriba del FDP de disparo de la RG
— Temperatura max. en FDP

— Temperatura media max. en FDP

—Temperatura max. en FDP Durabilidad IDHU 8” OS2

— Temperatura media max. en FDP Durabilidad IDHU 8" OS2

—— Temperatura aguas arriba FDP de disparo de la RG Durabilidad IDHU 8" OS2
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