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Description

[0001] Le domaine technique de la présente invention
est celui des moteurs à combustion interne, notamment
des véhicules automobiles, et plus particulièrement des
dispositifs de distribution d’un additif liquide dans le cir-
cuit de circulation de carburant du moteur à combustion
interne.
[0002] Les nouvelles technologies moteur, comme les
moteurs diesel à système Common Rail et à injection
très haute pression de carburant, sont très performantes
mais toutefois très sensibles à la qualité du carburant.
[0003] Ainsi, il y a bénéfice à utiliser un carburant con-
tenant des additifs améliorant sa qualité, notamment les
additifs d’amélioration de la distribution du carburant
dans le moteur, les additifs d’amélioration des perfor-
mances du fonctionnement du moteur et les additifs
d’amélioration de la stabilité du fonctionnement du mo-
teur. Il s’agit par exemple d’agents détergents, d’additifs
de lubrification ou encore d’additifs anticorrosion.
[0004] Toutefois, la qualité des carburants commer-
ciaux disponibles ne permet pas toujours d’alimenter le
moteur avec un carburant contenant suffisamment d’ad-
ditifs. Par ailleurs, les carburants répondent à travers le
monde à des normes plus ou moins exigeantes et pos-
sèdent donc une qualité variable. Il y a donc intérêt pour
un fonctionnement optimal du moteur à adapter la con-
centration en additif contenue dans le carburant.
[0005] De plus, pour répondre aux nouvelles normes
de contrôle des émissions des véhicules, notamment die-
sel, les véhicules sont progressivement équipés de
moyens de dépollution de type filtre à particules. C’est
déjà le cas en Europe depuis l’avènement de la norme
Euro 5. Dans la plupart des cas, un catalyseur est utilisé
pour aider à brûler les suies périodiquement et ainsi ré-
générer le filtre à particules. L’utilisation d’un additif de
régénération du filtre à particules, vectorisé par le car-
burant alimentant le moteur ou encore Fuel Borne Cata-
lyst (FBC), s’est avéré répondre à de nombreux critères
puisqu’il permet de régénérer le filtre à particules plus
rapidement et à plus basse température que la techno-
logie concurrente appelée Catalysed Soot Filter (CSF)
ou Filtre à Particules Catalysé.
[0006] On a donc intérêt à équiper le véhicule d’un dis-
positif permettant d’introduire dans le carburant un additif
d’aide à la régénération du filtre à particules et/ou des
additifs carburants améliorant la qualité du carburant
et/ou le fonctionnement du moteur et/ou sa durabilité.
[0007] On sait qu’il existe des systèmes permettant
d’introduire dans le carburant de tels additifs, notamment
les additifs catalytiques FBC d’aide à la régénération des
filtres à particules. Ces systèmes reposent généralement
sur un réservoir de grande taille de 2 à 3 litres minimum
de volume renfermant la réserve d’additif et qu’il faut im-
planter dans des zones proches du réservoir à carburant.
[0008] Le dosage de l’additif est alors généralement
réalisé à l’aide de pompes doseuses de haute précision
pilotées à l’aide d’une unité électronique (ou ECU) addi-

tionnelle. Ce dispositif de dosage est géré de manière
fine afin d’assurer une teneur en additif dans le carburant
suffisante pour permettre une bonne régénération du fil-
tre à particules, mais pas trop excessive pour éviter l’en-
crassement prématuré du filtre à particules via les rési-
dus minéraux de régénération du filtre à particules qui
restent collectés en son sein.
[0009] Classiquement lorsque le niveau de carburant
augmente dans le réservoir, suite à l’ajout de carburant,
un calculateur indique à la pompe la quantité d’additif à
injecter dans le réservoir de façon à maintenir une con-
centration en additif constante dans le carburant et ceci
à tout moment.
[0010] Ces pompes doseuses d’une extrême préci-
sion, ainsi que la gestion de l’ECU, augmentent signifi-
càtivement le coût de ces dispositifs de distribution d’ad-
ditif.
[0011] De plus, l’utilisation d’un tel dispositif de distri-
bution d’additif implique d’asservir le système de dosage
de l’additif et de bien vérifier son état de fonctionnement,
ce qui reste particulièrement intrusif dans la gestion des
modes de défaut du véhicule.
[0012] En terme de maintenance, le remplissage du
réservoir est plutôt difficile notamment car il s’effectue
souvent à travers une connectique complexe. De plus,
selon son emplacement, l’accessibilité au réservoir peut
également être difficile.
[0013] Un dispositif de distribution d’un additif liquide
dans un circuit de circulation de carburant pour un moteur
à combustion interne d’un véhicule a été protégé par la
demanderesse sous le numéro de dépôt FR 11 00316.
Ce dispositif comporte :

- un réservoir contenant l’additif,
- une enceinte communiquant avec le circuit de circu-

lation de carburant et à l’intérieur de laquelle est in-
séré le réservoir contenant l’additif, au moins une
paroi mobile et étanche entre ladite enceinte et ledit
réservoir assurant d’une part une séparation étan-
che et d’autre part maintenant une pression identi-
que entre l’additif dans le réservoir et le carburant
dans l’enceinte,

- des moyens d’injection de l’additif reliés au réservoir
et au circuit de circulation de carburant et permettant
de distribuer l’additif dans le circuit de circulation de
carburant, lesdits moyens comprenant un canal de
distribution reliant le réservoir et le circuit de circu-
lation de carburant.

[0014] De même, la demanderesse a également pro-
tégé l’intégration d’un dispositif de distribution d’un additif
liquide dans un réservoir à carburant sous le numéro de
dépôt FR 11 55310.
[0015] De tels dispositifs sont simples à mettre en
oeuvre et plus économiques que les pompes doseuses
haute précision couramment utilisées.
[0016] Toutefois, de tels dispositifs ne permettent pas
d’adapter l’apport en additif, notamment aux conditions
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de roulage du véhicule.
[0017] L’un des buts de l’invention est de proposer un
dispositif de distribution tel que décrit ci-dessus permet-
tant d’allonger l’autonomie du réservoir d’additif en limi-
tant l’apport en additif ou même en l’arrêtant pour éviter,
sous certaines conditions, une concentration excessive
d’additif dans le carburant.
[0018] L’un des buts de l’invention est également d’op-
timiser la concentration en additif dans le carburant afin
de trouver un compromis entre la quantité nécessaire
suffisante et une surconcentration pouvant réduire l’auto-
nomie du réservoir d’additif et/ou avoir des répercussions
négatives sur d’autres organes du véhicule, tel qu’un en-
crassement du filtre à particules.
[0019] De même, l’invention vise à optimiser l’injection
d’additif de façon à ce que l’injection n’ait lieu que lorsque
le véhicule en a besoin, notamment en fonction des con-
ditions de roulage et/ou la qualité du carburant.
[0020] À cet effet, l’invention a pour objet un dispositif
selon la revendication 1.
[0021] Le dispositif de distribution selon l’invention
peut comporter une ou plusieurs des caractéristiques
suivantes :

- les moyens d’injection peuvent comprendre un
moyen d’obturation du canal de distribution, le
moyen d’obturation étant adapté pour obturer tota-
lement ou partiellement le canal de distribution, le
moyen d’obturation étant notamment de type clapet
ou électrovanne ;

- le dispositif de distribution peut comprendre un cap-
teur de température extérieure au véhicule, la tem-
pérature extérieure constituant un paramètre repré-
sentatif des conditions climatiques ;

- le dispositif de distribution peut comprendre un cap-
teur détectant la mise sous-tension du véhicule et/ou
d’un élément appartenant au circuit de circulation de
carburant, notamment un filtre à carburant, la mise
sous-tension constituant un paramètre représentatif
de l’utilisation du véhicule ;

- le dispositif de distribution peut comprendre un cap-
teur de bruit disposé de préférence à proximité du
moteur, la détection d’un bruit par le capteur consti-
tuant un paramètre représentatif de l’utilisation du
véhicule ;

- le dispositif de distribution peut comprendre un
moyen de localisation de type GPS ou un capteur
de mouvement, la détection d’un mouvement par le
moyen de localisation ou le capteur de mouvement
constituant un paramètre représentatif de l’utilisation
du véhicule et/ou des conditions de roulage du
véhicule ;

- la vitesse moyenne et/ou la vitesse instantanée du
véhicule peut constituer un paramètre représentatif
des conditions de roulage du véhicule ;

- la température des gaz d’échappement peut consti-
tuer un paramètre représentatif des conditions de
roulage du véhicule ;

- l’évolution de la pression dans le circuit de circula-
tion, notamment dans un circuit haute pression du
véhicule composé d’une pompe haute pression et
d’une rampe commune d’injection, peut constituer
un paramètre représentatif des conditions de roula-
ge du véhicule ;

- l’évolution du débit d’air alimentant la chambre de
combustion du moteur peut constituer un paramètre
représentatif des conditions de roulage du véhicule ;

- l’évolution du débit de carburant dans le circuit de
circulation peut constituer un paramètre représenta-
tif de l’évolution du débit d’additif ;

- l’évolution des émissions de NOx, de suies ou
d’autres particules carbonées ou des rapports
NOx/suies et/ou NOx/particules peut constituer des
paramètres représentatifs des émissions polluantes
issues de la combustion du carburant ;

- l’évolution de la qualité et/ou de la quantité d’huile
permettant la lubrification du moteur peut constituer
un paramètre représentatif de l’évolution de la qua-
lité de la régénération du filtre à particules disposé
dans la ligne d’échappement du moteur ;

- le dispositif de distribution peut comprendre un
moyen de localisation de type GPS indiquant la zone
géographique dans laquelle le véhicule se trouve, la
localisation du véhicule fournie par le moyen cons-
tituant un paramètre représentatif de la qualité du
carburant commercialisé dans la zone
géographique ;

- des paramètres représentatifs de la combustion du
carburant dans les cylindres du moteur peuvent
constituer un paramètre représentatif de la qualité
du carburant ;

- la consommation en carburant du moteur peut cons-
tituer un paramètre représentatif des conditions de
roulage du véhicule ;

- l’additif peut être un additif de régénération de filtre
à particules à base d’une terre rare et/ou d’un métal
choisi dans les groupes IIA, IVA, VIIA, VIII, IB, IIB,
IIIB et IVB de la classification périodique ;

- l’additif peut se présenter sous forme d’une disper-
sion colloïdale ;

- les particules de la dispersion colloïdale peuvent être
à base de cérium et/ou de fer ;

- l’additif peut être une combinaison d’une dispersion
colloïdale de particules qui comprend une phase or-
ganique et au moins un agent amphiphile et d’un
détergent ;

- l’additif peut être un additif permettant l’amélioration
de la distribution du carburant dans le moteur et/ou
l’amélioration des performances du fonctionnement
du moteur et/ou encore l’amélioration de la stabilité
du fonctionnement du moteur ;

- l’additif peut être une combinaison d’un additif dé-
tergent et d’un additif de lubrification.

[0022] L’invention s’applique notamment aux moteurs
à combustion utilisant de l’essence ou du diesel comme
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carburant.
[0023] De même, les moteurs équipés du dispositif se-
lon l’invention peuvent équiper des installations station-
naires, ou des véhicules dits « off road », tels que des
engins de chantier, ou des véhicules dits « on road »,
tels que des véhicules automobiles.
[0024] L’invention concerne également un véhicule
automobile comportant :

- un circuit de circulation de carburant pour un moteur
à combustion interne du véhicule,

- un réservoir contenant un additif liquide,
- une enceinte communiquant avec le circuit de circu-

lation de carburant et à l’intérieur de laquelle est in-
séré le réservoir contenant l’additif, au moins une
paroi mobile et étanche entre ladite enceinte et ledit
réservoir assurant d’une part une séparation étan-
che et d’autre part maintenant une pression identi-
que entre l’additif dans le réservoir et le carburant
dans l’enceinte,

- des moyens d’injection de l’additif reliés au réservoir
et au circuit de circulation de carburant et permettant
de distribuer l’additif dans le circuit de circulation de
carburant, lesdits moyens comprenant un canal de
distribution reliant le réservoir et le circuit de circu-
lation de carburant,

caractérisé en ce que l’additif est injecté à l’aide d’un
dispositif de distribution selon l’invention.
[0025] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel la distribution d’additif est arrêtée lorsque le
moteur du véhicule ne fonctionne pas ou lorsque que le
véhicule est à l’arrêt.
[0026] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel la distribution d’additif est activée lorsque le
moyen d’obturation est sous alimentation électrique.
[0027] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel la distribution d’additif est activée lorsque
d’une différence de pression supérieure à 2 millibars en-
tre l’orifice de distribution de l’additif disposé à une ex-
trémité du canal de distribution, et l’orifice d’entrée du
carburant disposés en amont dans le circuit de circulation
est mesurée.
[0028] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel la distribution d’additif est activée lorsque la
température du carburant circulant au niveau du circuit
de circulation et/ou de l’additif est supérieure à une valeur
seuil représentative d’un moteur en fonctionnement, par
exemple supérieure à 15°C.
[0029] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel la distribution d’additif est arrêtée lorsque la
température extérieure et/ou la température de l’additif
et/ou la température du carburant, dans le circuit de cir-

culation de carburant sont inférieures à une température
minimale seuil ou supérieure à une température maxi-
male seuil, lesdites températures minimale et maximale
seuil étant définies pour un additif donné, là température
minimale seuil pouvant correspondre à une valeur pour
laquelle la viscosité de l’additif atteint une valeur seuil et
la température maximale seuil pouvant correspondre à
la valeur de vaporisation de l’additif.
[0030] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel l’injection est discontinue et en ce que la fré-
quence et/ou la durée d’ouverture du moyen d’obturation
dépendent des informations recueillies par les moyens
de commande, la distribution d’additif étant réalisée de
manière à garder une concentration d’additif constante
dans le carburant ou à injecter de l’additif dans le circuit
de circulation du carburant uniquement lorsque cela est
nécessaire.
[0031] Selon un premier mode de réalisation, la fré-
quence de distribution et/ou la durée de distribution d’ad-
ditif dépendent soit du temps d’utilisation du véhicule
et/ou soit du nombre de kilomètres parcourus par le vé-
hicule et/ou soit de la consommation en carburant du
véhicule.
[0032] Selon un second mode de réalisation, la fré-
quence et/ou la durée de distribution d’additif dépendent
de la température du carburant et/ou de l’additif, et/ou
de la pression entre l’orifice de distribution de l’additif
disposé à une extrémité du canal de distribution, et l’ori-
fice d’entrée du carburant disposé en amont dans le cir-
cuit de circulation.
[0033] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel l’additif est injecté à chaque ajout de carbu-
rant dans le réservoir à carburant, le volume d’additif
ajouté pouvant être fixe ou variable, le volume variable
étant déterminé selon la quantité de carburant ajoutée.
[0034] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel l’additif est injecté lorsque l’analyse des émis-
sions polluantes issues de la combustion du carburant
indique que les gaz et/ou les particules émis divergent
de la valeur théorique attendue.
[0035] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel l’additif est injecté avant la régénération du
filtre à particules.
[0036] L’invention concerne également un procédé
d’utilisation d’un dispositif de distribution selon l’invention
pour lequel une quantité supplémentaire d’additif est in-
jectée avant la régénération du filtre à particules lorsque
la précédente régénération n’a pas été de bonne qualité.
[0037] L’invention sera mieux comprise à la lecture de
la description qui va suivre, donnée uniquement à titre
d’exemple et faite en se référant aux dessins annexés
sur lesquels :

- la figure 1 est une représentation schématique d’un
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dispositif de distribution d’un additif dans un circuit
de circulation de carburant de moteur à combustion
interne ;

- la figure 2 est une représentation schématique iden-
tique à celle de la figure 1, le dispositif de distribution
d’additif étant disposé dans un réservoir de
carburant ;

- la figure 3 est une vue en coupe illustrant un dispositif
de distribution d’additif liquide ; et

- les figures 4 à 7 illustrent différentes stratégies
d’ouverture/fermeture d’un moyen d’obturation con-
trôlant la distribution d’additif dans le circuit de cir-
culation de carburant.

[0038] La figure 1 représente schématiquement un cir-
cuit 2 de circulation de carburant pour moteur à combus-
tion interne de véhicule automobile.
[0039] Classiquement, le circuit 2 de circulation de car-
burant est disposé entre un réservoir 4 de carburant et
la rampe haute pression 6 (également appelée
« common rail ») et assure la circulation du carburant
entre le réservoir et la rampe haute pression, et éven-
tuellement le retour du carburant vers le réservoir 4.
[0040] Le circuit de circulation comporte un filtre 8 des-
tiné à filtrer le carburant et une pompe haute pression
10. La pompe haute pression 10 et la rampe haute pres-
sion 6 constituent le système d’injection du carburant.
[0041] Un premier conduit 12, dit « ligne
d’alimentation », assure la circulation de carburant de-
puis le réservoir 4 vers la rampe haute pression 6 et un
second conduit 14, dit « ligne retour » assure la circula-
tion de carburant depuis le système d’injection vers le
réservoir 4. Le carburant est donc pompé dans le réser-
voir 4, puis filtré dans le filtre 8 et est envoyé sous pres-
sion, par l’intermédiaire de la pompe 10, dans la rampe
haute pression 6 puis une partie est dirigée vers les in-
jecteurs 16 du moteur et une autre partie retournée au
réservoir 4 par la ligne retour 14. Une partie du carburant
peut également être envoyé de la pompe haute pression
10 vers la ligne retour 14.
[0042] Le circuit 2 de circulation de carburant comporte
également un dispositif 18 de distribution d’un additif li-
quide selon l’invention dont le fonctionnement sera décrit
par la suite. A titre illustratif et non limitatif, le dispositif
18 de distribution d’un additif a été représenté sur la ligne
d’alimentation 12 mais ledit dispositif 18 de distribution
d’un additif peut également être disposé sur la ligne re-
tour 14 de carburant.
[0043] En variante, comme représenté à la figure 2, le
dispositif 18 de distribution d’un additif peut également
être disposé dans le réservoir de carburant 4.
[0044] Dans ce mode de réalisation, le circuit 2 de cir-
culation de carburant assure la circulation du carburant
entre l’intérieur du réservoir de carburant 4 et le moteur,
et éventuellement le retour du carburant vers le réservoir
4. Ainsi, la partie du circuit 2 de circulation de carburant
supportant le dispositif 18 de distribution s’étend à l’inté-
rieur du réservoir de carburant 4.

[0045] La figure 3 représente, une vue de coupe d’un
exemple de réalisation d’un dispositif 18 de distribution.
Dans cet exemple de réalisation, le dispositif 18 de dis-
tribution d’un additif comporte une tête 20 et une cartou-
che remplaçable 22 formant une enceinte d’additif 24
dans laquelle est disposé un réservoir 26 d’additif liquide.
La tête 20 comporte un orifice 28 d’entrée de carburant,
un orifice 30 de sortie du carburant, un venturi 32 situé
entre les orifices d’entrée 28 et de sortie du carburant
30, un conduit 34 assurant un passage de carburant entre
l’orifice d’entrée du carburant 28 et l’enceinte d’additif 24
à l’intérieur de la cartouche remplaçable 22 et un canal
36 de distribution d’additif assurant le passage de l’additif
liquide du réservoir 26 vers un orifice 38 de diffusion d’ad-
ditif dans le venturi 32.
[0046] Dans cet exemple de réalisation, le canal 36 de
distribution d’additif présente une première portion 40 et
une seconde portion 42 de section réduite. Un actionneur
44, constitué d’un doigt 46 et d’une bobine 48, permet
d’obturer le passage entre les portions 40 et 42 du canal
de distribution d’additif.
[0047] Dans cet exemple de réalisation, le réservoir 26
d’additif se présente sous la forme d’une poche souple
50 constituant une paroi mobile et étanche entre le car-
burant présent dans l’enceinte d’additif 24 et l’additif à
l’intérieur du réservoir 26.
[0048] Le fonctionnement de l’invention est le suivant :

Le dispositif 18 de distribution d’un additif est con-
necté au circuit de circulation 2. Le carburant circule
donc de manière continue entre les orifices 28 et 30
d’entrée et de sortie du carburant.

[0049] Le venturi 32, qui constitue un moyen connu de
génération de différence de pression, génère une dé-
pression entre l’orifice 38 de distribution d’additif et l’ori-
fice 28 d’entrée de carburant.
[0050] L’enceinte d’additif 24, communiquant par le
conduit 34 avec l’orifice 28 d’entrée de carburant, est
rempli de carburant à la même pression que le carburant
circulant à l’orifice 28 d’entrée de carburant, la poche
souple 50, constituant la paroi mobile et étanche du ré-
servoir d’additif maintient une pression identique entre
l’additif dans le réservoir d’additif 26 et le carburant dans
l’enceinte 24.
[0051] La pression dans le réservoir 26 d’additif est
donc supérieure à la pression régnant au niveau de l’ori-
fice 38 de diffusion d’additif, ce qui contraint l’additif à se
déplacer du réservoir 26 vers l’orifice 38 de diffusion d’ad-
ditif puis à se diffuser dans le carburant circulant dans le
venturi 32 et donc dans le circuit de circulation de car-
burant.
[0052] L’actionneur 44 permet d’empêcher totalement
ou partiellement la circulation de l’additif.
[0053] Dans cet exemple de réalisation, l’actionneur
44 illustre un moyen électromécanique d’obturation to-
tale ou partielle du canal de distribution de l’additif, mais
un clapet ou une électrovanne peuvent, par exemple,
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également être utilisés. Dans la suite de la description
ces différents moyens seront nommés moyens d’obtu-
ration.
[0054] De plus, des moyens de dépollution, tel qu’un
filtre à particules catalysé ou non, non représenté, peu-
vent être disposés dans la ligne d’échappement du vé-
hicule.
[0055] Les filtres à particules catalysés, dits de type
CSF, contiennent généralement un catalyseur aidant di-
rectement ou indirectement la régénération du filtre à par-
ticules enduit dans la porosité de ses parois filtrantes.
Ces filtres à particules de type CSF peuvent notamment
contenir des métaux précieux comme le platine et/ou le
palladium. Cependant dans certaines conditions de rou-
lage, la régénération de ces filtres à particules de type
CSF peut être améliorée à l’aide d’additif injecté dans le
carburant.
[0056] Par la suite on utilisera le terme de filtre à par-
ticules pour évoquer indifféremment un filtre à particule
non catalysé ou un filtre à particules catalysé.
[0057] Le pilotage des moyens d’obturation visant à
contrôler le débit d’additif distribué dans le circuit de dis-
tribution va à partir de ce point être décrit plus particuliè-
rement, les différents modes de pilotage étant regroupés
selon leur but à atteindre.
[0058] Le pilotage vise à injecter de façon discontinue
l’additif et permet ainsi de piloter la fréquence d’obtura-
tion/ouverture du canal de distribution 36 et/ou l’amplitu-
de des durées d’ouverture et/ou de fermeture, et/ou de
moduler le degré d’obturation dans le cas d’un moyen
d’obturation partiel.

Premier mode de pilotage

[0059] L’objectif de ce premier mode de pilotage est
de minimiser les fluctuations de concentration en additif
dans le carburant, notamment dans le réservoir de car-
burant 4.
[0060] Ainsi, ce premier mode de pilotage vise à dé-
tecter les périodes d’arrêt du véhicule et à interrompre
la distribution d’additif lorsque de telles périodes sont dé-
tectées.
[0061] Ce premier mode de pilotage permet aussi d’in-
terrompre la distribution de l’additif dans le circuit de cir-
culation au cours de certaines périodes de la vie du vé-
hicule dans l’objectif d’utiliser l’additif à bon escient et/ou
d’éviter que le réservoir contenant l’additif ne se vide trop
rapidement.
[0062] Ainsi, dans ce premier mode de pilotage, l’in-
terruption de la distribution d’additif peut avoir lieu lors-
que l’arrêt du moteur du véhicule est détecté. Ceci permet
d’éviter un excès d’additif dans le carburant alors que le
véhicule est stationné et ne consomme donc pas l’additif
injecté. Un tel arrêt de la distribution d’additif permet
d’augmenter l’autonomie du réservoir d’additif.
[0063] De plus, lorsque l’additif utilisé est destiné à
aider la régénération d’un filtre à particules disposé dans
la ligne d’échappement du véhicule, des exemples d’ad-

ditifs seront donnés ultérieurement, il est également in-
téressant de limiter la concentration en additif dans le
carburant afin de ne pas boucher trop rapidement les
canaux du filtre à particules par les résidus minéraux de
l’additif. Le pilotage de la distribution d’additif vise dans
ce cas à ce que la concentration soit comprise entre une
valeur minimale, pour laquelle la régénération du filtre à
particules est facilitée, et une valeur maximale, au-delà
de laquelle les canaux du filtre à particules se bouchent
rapidement.
[0064] Afin de mettre en oeuvre ce premier mode de
pilotage, le dispositif de distribution selon l’invention peut
comprendre des moyens d’analyse d’au moins un para-
mètre représentatif de l’utilisation du véhicule, tels que
des moyens de détection du fonctionnement du moteur
et/ou visant à indiquer si le véhicule est en mouvement.
[0065] Notamment, ces moyens peuvent être adaptés
pour détecter la mise sous-tension du filtre à carburant
et/ou des moyens d’obturation du canal de distribution,
et/ou plus généralement la mise sous tension du véhicu-
le.
[0066] Ces moyens peuvent également comprendre
un capteur de température adapté pour détecter la tem-
pérature de l’additif et/ou du carburant circulant au niveau
du circuit de circulation du carburant. En effet, ces tem-
pératures sont, lorsque le moteur est en fonctionnement,
supérieures à une valeur seuil, par exemple supérieure
à 15°C.
[0067] De même, ces moyens peuvent comprendre
des capteurs de pression visant à mesurer la pression
au niveau de l’orifice 38 de distribution de l’additif et au
niveau de l’orifice 28 d’entrée de carburant, une différen-
ce de pression entre ces deux orifices supérieure à une
valeur seuil, généralement supérieure à 2 mbars, indi-
quant la circulation du carburant et ainsi le fonctionne-
ment du moteur.
[0068] La figure 4 illustre ce mode de fonctionnement.
La courbe 52 de cette figure représente un exemple
d’évolution en fonction du temps de la différence de pres-
sion entre les orifices 38 et 28, le temps étant représenté
selon l’axe des abscisses. La courbe 54 représente l’évo-
lution en fonction du temps de l’état du moyen d’obtura-
tion selon la différence de pression, la portion de trait
disposée au niveau de l’abscisse représentant l’état de
fermeture du moyen d’obturation, alors que la portion de
trait disposée à distance de l’abscisse représente l’état
d’ouverture du moyen d’obturation. La courbe 56 repré-
sente le seuil de déclenchement, le moyen d’obturation
étant fermé pour une valeur de la différence de pression
inférieure à ce seuil et ouvert pour une valeur de la dif-
férence de pression supérieure à ce seuil. Ainsi, tant que
la différence de pression dépasse le seuil de déclenche-
ment, le moyen d’obturation reste ouvert de manière à
permettre l’ajout d’additif, l’ajout d’additif étant stoppé
dès que la différence de pression présente une valeur
inférieure à la valeur de seuil déterminée.
[0069] Une courbe identique peut être obtenue lorsque
le pilotage est réalisé en utilisant une valeur de tempé-
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rature seuil déclenchant l’ouverture/la fermeture du
moyen d’obturation.
[0070] De même, ces moyens peuvent comprendre un
moyen de géolocalisation de type GPS ou un capteur de
mouvement indiquant le déplacement du véhicule.
[0071] De même, ces moyens peuvent comprendre un
capteur de bruit disposé à proximité du moteur, la détec-
tion d’un bruit par ledit capteur constituant un paramètre
représentatif de l’utilisation du véhicule.
[0072] De préférence, dans ce premier mode de pilo-
tage, un moyen d’obturation permettant d’obturer totale-
ment le canal de distribution est utilisé, par exemple un
thermoclapet, un clapet « parapluie », un clapet anti-re-
tour, un clapet à commande hydraulique ou électromé-
canique ou une électrovanne.

Second mode de pilotage

[0073] L’objectif de ce second mode de pilotage est
d’interrompre la distribution d’additif lorsque les condi-
tions, notamment climatiques, ne sont pas favorables à
cette dernière.
[0074] A cet effet, un capteur de température visant à
prendre la température de l’additif et/ou du carburant
dans le circuit de circulation du carburant, disposé no-
tamment à proximité du dispositif de distribution 18, peut
être utilisé.
[0075] Dès que le capteur de température détecte une
température inférieure à une température minimale seuil
ou une température supérieure à une température maxi-
male seuil, le dispositif de distribution interrompt la dis-
tribution d’additif dans le circuit de circulation.
[0076] Selon l’additif utilisé, la température minimale
seuil peut correspondre à une température pour laquelle
l’additif possède une viscosité trop élevée ou pour la-
quelle l’additif a atteint son point trouble voire prend en
masse ; la température maximale seuil peut correspon-
dre à la valeur de vaporisation de l’additif, les tempéra-
tures minimale et maximale seuil étant définies pour un
additif donné.
[0077] En variante, un capteur de température exté-
rieure peut être utilisé. Cette variante est particulièrement
intéressante lorsque le dispositif de distribution 18 est
disposé dans le réservoir à carburant 4. En effet, dans
cette configuration le dispositif de distribution 18 est plus
sensible aux variations de la température extérieure.
[0078] Dans ce second mode de pilotage, on vise à
éviter toute dégradation du dispositif de distribution et/ou
du circuit de circulation créée par l’additif dont l’état phy-
sique a changé. En effet, lorsque par exemple la tempé-
rature est inférieure à la température minimale seuil, une
viscosité trop importante de l’additif peut notamment bou-
cher le canal 36 de distribution d’additif.

Troisième mode de pilotage

[0079] L’objectif de ce troisième mode de pilotage est
également de minimiser les fluctuations de concentration

en additif dans le carburant.
[0080] Dans ce troisième mode de pilotage, la distri-
bution d’additif est réalisée de façon à minimiser les fluc-
tuations de concentration en additif dans le carburant
suite aux fluctuations de paramètres externes au dispo-
sitif pouvant faire varier la concentration en additif.
[0081] Dans ce troisième mode de pilotage, la fréquen-
ce et/ou la durée d’ouverture du moyen d’obturation ne
sont pas dépendantes du fonctionnement du moteur.
Ainsi, même lorsque le moteur fonctionne la distribution
d’additif peut être interrompue.
[0082] Pour un additif donné et un dispositif de distri-
bution donné, ce troisième mode de pilotage vise à cor-
riger les fluctuations dues, notamment à l’évolution de la
quantité de carburant dans le réservoir à carburant du
véhicule. Cette évolution peut être liée d’une part aux
conditions de roulage du véhicule lorsque le moteur est
en fonctionnement, et notamment à la consommation en
carburant, cette dernière étant continue mais variable
dans le temps, et d’autre part à l’ajout de carburant dans
le réservoir par l’utilisateur, engendrant une augmenta-
tion brutale de la quantité de carburant dans le réservoir.
[0083] Comme dans le premier mode de pilotage, le
pilotage peut se faire en pilotant l’ouverture/fermeture du
moyen d’obturation à partir soit de paramètres gérés de
façon autonome par le dispositif, soit à partir de paramè-
tres externes fournis par exemple par l’unité électronique
(ECU) du véhicule, le pilotage consistant à adapter la
fréquence et/ou la durée d’ouverture et/ou l’amplitude
d’ouverture du moyen d’obturation pour permettre
d’adapter soit la quantité d’additif introduite à chaque in-
jection, soit l’intervalle de temps entre chaque injection,
la quantité injectée étant alors identique.
[0084] Différentes variantes de pilotage peuvent être
envisagées afin de garder une concentration moyenne
en additif sensiblement constante dans le carburant du
réservoir et/ou de réduire les fluctuations minimales et
maximales de cette concentration.
[0085] Une première variante consiste à injecter à fré-
quence régulière de l’additif, la durée de distribution de
l’additif étant constante à chaque période de distribution.
[0086] La fréquence et la durée de distribution seront
évaluées selon la consommation moyenne en carburant
du véhicule établie par le constructeur du véhicule et/ou
la taille du réservoir à carburant, ces deux paramètres
étant connus lors de la conception du véhicule.
[0087] Selon cette première variante, la fréquence
peut être soit temporelle, par exemple en injectant toutes
les heures de l’additif dans le circuit de circulation, soit
dépendante du nombre de kilomètres parcourus par le
véhicule, par exemple en injectant tous les 100 km de
l’additif. A cet effet, la distance parcourue par le véhicule
peut être récupérée soit localement par une puce GPS,
ou tout autre système de géolocalisation, installé au ni-
veau du dispositif de distribution, soit en récupérant les
données de l’ECU ou du GPS du véhicule.
[0088] Une seconde variante consiste à injecter de
l’additif à fréquence variable, la durée de distribution de
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l’additif pouvant également être variable d’une période
de distribution à l’autre.
[0089] La fréquence et/ou la durée de distribution sont
ajustées en fonction de la consommation moyenne du
véhicule. A cet effet, la consommation moyenne du vé-
hicule peut être obtenue en récupérant les données de
l’ECU du véhicule.
[0090] Par rapport à la première variante, cette secon-
de variante présente l’avantage d’être plus précise en
adaptant la quantité d’additif à injecter à la consommation
réelle du véhicule.
[0091] Une troisième variante consiste à injecter de
l’additif à chaque ajout de carburant dans le réservoir du
véhicule, la quantité d’additif distribuée étant constante
à chaque période de distribution.
[0092] Cet ajout d’additif peut être réalisé dès que
l’ouverture de la trappe à carburant permettant le rem-
plissage du réservoir est détectée ou dès qu’un signal
en provenance de l’ECU du véhicule indique que le vo-
lume de carburant dans le réservoir a augmenté.
[0093] La quantité d’additif à injecter et donc la durée
d’injection peut alors être calculée en considérant un
ajout standard de carburant dans le réservoir. On consi-
dère alors que l’utilisateur n’attend pas de vider complè-
tement le réservoir de son véhicule avant de remplir celui-
ci. Ainsi, par exemple pour un réservoir dont la conte-
nance totale est de 60 litres, la quantité d’additif injectée
sera évaluée de manière à enrichir 40 litres de carburant.
[0094] Une quatrième variante consiste à injecter de
l’additif à chaque ajout de carburant dans le réservoir du
véhicule, la quantité d’additif distribuée étant variable à
chaque période de distribution selon la quantité de car-
burant ajoutée.
[0095] Cette variante permet d’ajuster la quantité d’ad-
ditif à la quantité de carburant réellement introduite lors
de l’ajout de carburant dans le réservoir. Cet ajout d’ad-
ditif peut être réalisé dès qu’un signal en provenance de
l’ECU du véhicule indique qu’une certaine quantité de
carburant a été ajoutée dans le réservoir, la quantité d’ad-
ditif et donc la durée de distribution étant adaptées à la
quantité de carburant ajoutée.
[0096] La figure 5 illustre ce mode de fonctionnement.
La courbe 58 de cette figure représente un exemple
d’évolution en fonction du temps du volume de carburant
dans le réservoir 4, le temps étant représenté selon l’axe
des abscisses. Chaque augmentation brutale référencée
60 correspondant à un ajout de carburant dans le réser-
voir. La courbe 62 représente l’évolution en fonction du
temps de l’état du moyen d’obturation selon le volume
de carburant ajouté, la portion de trait disposée au niveau
de l’abscisse représentant l’état de fermeture du moyen
d’obturation, alors que la portion de trait disposée à dis-
tance de l’abscisse représente l’état d’ouverture du
moyen d’obturation.
[0097] Ainsi lorsque le niveau de carburant est stabilisé
dans le réservoir, la quantité de carburant ajoutée est
calculée de manière à connaître la quantité d’additif à
ajouter, ce qui permet de calculer le temps d’ouverture

du moyen d’obturation pour délivrer une quantité d’additif
proportionnelle à la quantité de carburant ajoutée.
[0098] Ici, la figure 5 illustre trois ajouts successifs de
carburant de volume variable, correspondant respecti-
vement pour le premier ajout à un volume V, pour le se-
cond ajout à un tiers de ce volume V et pour le troisième
ajout à la moitié de ce volume V. Comme on peut le cons-
tater sur la figure 5, chaque durée d’ouverture du moyen
d’obturation est alors proportionnelle au volume ajouté
et correspond respectivement à une durée T, à un tiers
de cette durée T et à la moitié de cette durée T.
[0099] De même, les fluctuations de concentration en
additif dans le carburant du réservoir peuvent être liées
à une variation du débit d’additif suite à une variation de
la température régnant au niveau du circuit de circulation
et/ou à une variation du débit de carburant dans le circuit
de circulation.
[0100] En effet, la température influence la viscosité
de l’additif et peut donc modifier le débit de l’additif lors
de sa distribution. Ainsi, généralement une augmentation
de la température réduit la viscosité et la densité de l’ad-
ditif et entraine une augmentation du débit massique
d’additif. L’origine de cette fluctuation peut être notam-
ment liée à la température de l’air environnant le dispositif
de distribution, à la position du dispositif de distribution
dans le véhicule ou à la température du carburant, les
variations de température du circuit de circulation de car-
burant pouvant classiquement pour un véhicule automo-
bile varier de la température ambiante, variable selon la
saison, jusqu’à des températures allant jusqu’à typique-
ment 120°C.
[0101] Il en est de même pour le carburant dont la den-
sité et la viscosité sont impactées par l’évolution de la
température au niveau du circuit de circulation. Ces mo-
difications peuvent conduire à une évolution sensible de
la concentration en additif dans le carburant, les varia-
tions de la densité et de la viscosité du carburant en fonc-
tion de la température étant bien connues.
[0102] Avantageusement, un capteur de température
installé au niveau du dispositif de distribution permet de
connaître la température du carburant circulant au niveau
du dispositif. Selon la valeur de la température, la durée
et/ou la fréquence d’injection et/ou l’amplitude d’ouver-
ture du moyen d’obturation peuvent être adaptées.
[0103] La figure 6 illustre ce mode de fonctionnement.
La courbe 64 de cette figure représente un exemple
d’évolution en fonction du temps de la température me-
surée au niveau du dispositif de distribution, le temps
étant représenté selon l’axe des abscisses. La courbe
66 représente l’évolution en fonction du temps de l’état
du moyen d’obturation selon la température mesurée, la
portion de trait disposée au niveau de l’abscisse repré-
sentant l’état de fermeture du moyen d’obturation, alors
que la portion de trait disposée à distance de l’abscisse
représente l’état d’ouverture du moyen d’obturation. La
courbe 68 représente le seuil de déclenchement, le
moyen d’obturation étant fermé pour une valeur de la
température inférieure à ce seuil et ouvert pour une va-
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leur de la température supérieure à ce seuil. Ainsi, l’ajout
d’additif n’est permis que lorsque la température présen-
te une valeur supérieure à la valeur seuil déterminée.
[0104] Comme représenté, ce mode de pilotage est
adapté pour prendre en compte l’évolution des caracté-
ristiques physico-chimiques du carburant et de l’additif
avec la température. Dans cet exemple, l’additif utilisé
présente une viscosité qui augmente lorsque la tempé-
rature diminue. Ainsi, l’ouverture du moyen d’obturation
se fait régulièrement et chaque dose d’additif injecté est
adaptée à la température mesurée, la durée de l’ouver-
ture étant d’autant plus longue que la température est
faible.
[0105] De même, le débit du carburant dans le circuit
de circulation peut varier notamment pour les véhicules
équipés de pompe à carburant basse pression, dont le
débit est variable pour permettre d’économiser de l’éner-
gie lorsque la consommation en carburant est moindre.
Les pompes à débit variable permettent, par exemple,
des débits de 110 l/h +/- 50 l/h dans le cas d’un moteur
de véhicule particulier (typiquement 2L de cylindrée).
[0106] Les fluctuations de débit de carburant engen-
drent une fluctuation de la différence de pression entre
l’orifice 38 de distribution de l’additif et l’orifice 28 d’entrée
de carburant, ce qui influence le débit d’additif. Ainsi, une
augmentation du débit de circulation du carburant en-
gendre une augmentation de la différence de pression
entre l’orifice 38 de distribution de l’additif et l’orifice 28
d’entrée de carburant, ce qui entraîne une augmentation
du débit d’injection de l’additif.
[0107] Avantageusement, des capteurs de pression
installés au niveau des orifices 28 et 38 peuvent permet-
tre de contrôler les fluctuations de débit de carburant et
donc de connaître l’évolution du débit d’additif dans le
circuit de distribution. Selon les valeurs recueillies par
les capteurs, la durée et/ou la fréquence d’injection peu-
vent être adaptées.
[0108] La figure 7 illustre ce mode de fonctionnement.
La courbe 70 de cette figure représente un exemple
d’évolution en fonction du temps de la différence de pres-
sion entre les orifices 38 et 28, le temps étant représenté
selon l’axe des abscisses. La courbe 72 représente l’évo-
lution en fonction du temps de l’état du moyen d’obtura-
tion selon la différence de pression, la portion de trait
disposée au niveau de l’abscisse représentant l’état de
fermeture du moyen d’obturation, alors que la portion de
trait disposée à distance de l’abscisse représente l’état
d’ouverture du moyen d’obturation.
[0109] Dans cet exemple, l’ouverture du moyen d’ob-
turation se fait régulièrement. Le temps d’ouverture du
moyen d’obturation est inversement proportionnel à la
différence de pression mesurée ce qui permet de com-
penser l’incidence d’un débit variable de circulation du
carburant et ainsi d’assurer l’absence de fluctuation du
débit d’additif lorsque le débit de circulation du carburant
est variable.
[0110] Un des avantages de ce troisième mode de pi-
lotage est de pouvoir distribuer l’additif avec un débit plus

important sur un temps plus court, la distribution d’additif
étant bloquée le reste du temps par la fermeture du
moyen d’obturation. Ainsi, il est possible d’utiliser un dis-
positif de distribution dont les dimensions, notamment
au niveau du moyen permettant de générer une différen-
ce de pression au niveau du canal de distribution de l’ad-
ditif, comme le venturi, sont plus grandes. De même, les
dimensions du canal de distribution 36 peuvent être aug-
mentées. Ce qui permet de contrôler avec plus de pré-
cision la quantité d’additif distribuée dans le circuit de
circulation.
[0111] De préférence, dans ce troisième mode de pi-
lotage, un moyen d’obturation permettant d’obturer tota-
lement le canal de distribution sera utilisé.
[0112] Avantageusement, il est possible de coupler les
différents exemples de réalisations décrits dans les pre-
mier, second et troisième modes de pilotage.
[0113] Par exemple, il est possible de contrôler la tem-
pérature régnant au niveau du circuit de circulation et la
variation du débit de carburant dans le circuit de circula-
tion entre l’orifice 38 de distribution de l’additif et l’orifice
28 d’entrée de carburant, de manière à adapter la durée
et/ou la fréquence d’injection d’additif.
[0114] De même, il est possible de disposer pour un
même véhicule de moyens visant à détecter les arrêts
du véhicule de manière à interrompre la distribution d’ad-
ditif lors de l’arrêt du véhicule, de moyens visant à iden-
tifier la quantité de carburant dans le réservoir de manière
à injecter de l’additif dans le circuit de circulation suite à
un ajout de carburant, de moyens visant à suivre l’évo-
lution de la température au niveau du dispositif de distri-
bution, et de moyens visant à suivre l’évolution du débit
de carburant dans le circuit de circulation, de manière à
adapter la fréquence et/ou la durée d’ouverture du moyen
d’obturation afin que la concentration en additif reste sen-
siblement constante dans le carburant du réservoir.

Quatrième mode de pilotage

[0115] L’objectif de ce quatrième mode de pilotage est
d’injecter l’additif dans le circuit de circulation unique-
ment lorsque cela est nécessaire, ceci pouvant notam-
ment être réalisé dans le but d’ajuster la concentration
en additif aux besoins momentanés du véhicule. Ainsi,
l’injection d’additif peut avoir lieu à un intervalle régulier,
tel que toutes les minutes, toutes les heures ou à chaque
remplissage de réservoir ou pour un intervalle de roulage
déterminé, par exemple tous les 100 kms.
[0116] Ainsi, seulement une dose d’additif nécessaire
au bon fonctionnement du véhicule est distribuée dans
le circuit de circulation. Dans ce mode de pilotage, la
concentration en additif évolue volontairement dans le
temps, la fréquence et/ou la durée d’ouverture du moyen
d’obturation étant adaptées selon la quantité d’additif à
injecter.
[0117] De préférence, et comme cela va être détaillé
par la suite, la dose d’additif délivrée peut être dépen-
dante des conditions de roulages et d’utilisation du vé-
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hicule, ou encore du type de carburant utilisé.
[0118] De préférence, les exemples de réalisation du
quatrième mode de pilotage peuvent être couplés avec
un ou des exemples de réalisations précédemment dé-
crits et appartenant aux premier, second et troisième mo-
des de pilotage.

Qualité du carburant

[0119] Dans le cas où l’additif utilisé vise à améliorer
les propriétés du carburant, notamment à stabiliser le
carburant utilisé ou à réduire les effets de sa dégradation
sur le moteur ou le circuit de circulation du carburant ou
encore à améliorer ses propriétés de combustion, des
exemples d’additifs seront donnés ultérieurement, une
injection supplémentaire d’additif peut être réalisée lors-
qu’il est détecté que le moteur est alimenté par un car-
burant de médiocre qualité ou de qualité inadaptée. Ainsi,
la quantité d’additif à ajouter sera fonction de la qualité
du carburant utilisé, un carburant de moindre qualité né-
cessitant généralement une quantité plus importante
d’additif.
[0120] En effet, un carburant de médiocre qualité con-
duit à un encrassement des injecteurs et détériore donc
la qualité du jet de carburant, ce qui augmente le temps
de réalisation du mélange air/carburant et de ce fait dé-
grade la combustion. La consommation de carburant et
les émissions polluantes sont ainsi notamment augmen-
tées. Un carburant peut également avoir une composition
et des propriétés intrinsèques variables ce qui va influen-
cer ses propriétés de combustion et par là le rendement
du moteur et ses émissions polluantes.
[0121] Un carburant peut également présenter des
fractions instables dans le temps, comme certaines frac-
tions de biocarburants, ces fractions instables se dégra-
dant par exemple par oxydation et pouvant conduire à
un encrassement du circuit de circulation du carburant.
[0122] Un carburant peut aussi présenter des proprié-
tés médiocres conduisant à une dégradation ou un
vieillissement précoce des équipements du circuit de cir-
culation du carburant, par exemple par défaut de pro-
priété lubrifiante.
[0123] La quantité d’additif utilisée peut dépendre de
la zone géographique dans laquelle roule le véhicule, le
carburant répondant à des normes différentes connues
pour chaque zone géographique du monde.
[0124] A cet effet, une puce GPS, ou tout autre moyen
de géolocalisation, installé au niveau du dispositif de dis-
tribution ou le GPS du véhicule permet de localiser la
zone dans laquelle le véhicule circule et donc le type de
carburant vendu dans ladite zone. Selon la zone géogra-
phique identifiée, une quantité supplémentaire d’additif
peut être distribuée, la quantité injectée pouvant égale-
ment dépendre de la zone géographique.
[0125] En variante, une sonde spécifique destinée à
analyser le carburant utilisé peut être montée à tout en-
droit du circuit de circulation du carburant et/ou dans le
réservoir de carburant.

[0126] Cette sonde peut par exemple comprendre un
capteur de type Proche Infra Rouge (PIR) pouvant par
exemple mesurer la teneur en fraction biodiesel de type
Ester méthylique d’acide gras (EMAG) du carburant die-
sel. En effet, plus cette concentration est élevée, plus le
carburant est sujet à se dégrader dans le temps, ce qui
risque d’engendrer des perturbations du fonctionnement
du moteur et plus il sera nécessaire d’ajouter de l’additif
pour le stabiliser.
[0127] D’autres types d’analyses spécifiques peuvent
bien sûr être utilisés, comme la teneur en composé al-
coolique par exemple l’éthanol du carburant essence, la
fraction de composé alcoolique modifiant les propriétés
de combustion du carburant. De même des analyses
peuvent permettre d’accéder aux propriétés de combus-
tion du carburant, comme l’indice de cétane pour les die-
sels et l’indice d’octane pour les essences. Ces analyses
peuvent être gérées par l’ECU du véhicule ou directe-
ment par le dispositif de distribution.
[0128] De même, la qualité du carburant peut être dé-
duite des paramètres de la combustion réalisée dans les
cylindres du moteur, comme le cliquetis, le bruit de la
combustion ou encore l’évolution de la pression dans les
cylindres. Ces données peuvent notamment être récu-
pérées auprès de l’ECU du véhicule. En effet, certaines
caractéristiques du carburant comme l’indice de cétane
modifient les paramètres de combustion: plus l’indice de
cétane est bas, plus la combustion dans les cylindres
démarre tardivement engendrant une augmentation de
pression importante, ce qui génère du bruit.
[0129] Ainsi, selon les résultats obtenus, la quantité
d’additif à distribuer sera adaptée.

Conditions de roulage

[0130] La concentration en additif peut également être
adaptée selon les conditions de roulage du véhicule, par
condition de roulage on entend le profil de roulage urbain,
routier, autoroutier, ou mixte du véhicule.
[0131] Ces conditions de roulage sont particulièrement
importantes lorsque l’additif utilisé aide à la régénération
de moyens de dépollution disposés dans la ligne
d’échappement du véhicule, tel qu’un filtre à particules.
En effet, lorsque le profil de roulage est de type urbain,
les gaz d’échappement possèdent une température plus
basse par rapport à celle rencontrée lors d’un profil de
roulage de type autoroutier, cette situation est défavora-
ble à la régénération du filtre à particules. De plus, la
durée des trajets urbains est généralement plus courte,
ce qui peut empêcher la régénération totale du filtre à
particules.
[0132] Alors qu’à l’opposé, lorsque le profil de roulage
est de type routier ou autoroutier et que la vitesse du
véhicule est élevée, la température des gaz d’échappe-
ment est plus élevée, ce qui facilite la régénération du
filtre à particules. En effet, l’écart de température entre
la température des gaz d’échappement et la température
permettant la régénération du filtre à particules est alors

17 18 



EP 2 739 843 B1

11

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

plus faible.
[0133] De plus, pour un profil de roulage de type auto-
routier, la quantité d’oxydes d’azote NOx émise est plus
élevée ce qui est également favorable à la régénération
du filtre à particules.
[0134] Ainsi, lors de la mise en oeuvre de cet exemple,
la quantité d’additif utilisée sera adaptée aux conditions
de roulage du véhicule. Plus particulièrement, une quan-
tité importante d’additif, permettant d’augmenter la con-
centration en additif dans le carburant, sera injectée dès
lors qu’il sera détecté que le véhicule roule en milieu ur-
bain pendant une période déterminée. A l’inverse, une
quantité réduite d’additif sera injectée dès lors qu’il sera
détecté que le véhicule roule en milieu autoroutier pen-
dant une période déterminée.
[0135] De même, dans d’autres cas et selon l’additif à
injecter, on peut avoir intérêt à augmenter la concentra-
tion en additif dans le carburant, selon que l’on souhaite
que le véhicule possède plus de puissance, c’est notam-
ment le cas lorsque le profil de roulage est de type auto-
routier ou dans des conditions à forte charge comme en
montagne.
[0136] Afin d’apprécier les conditions de roulage du
véhicule, une puce GPS, ou tout autre moyen de géolo-
calisation, installé au niveau du dispositif de distribution
ou le GPS du véhicule permet de localiser la zone géo-
graphique dans laquelle le véhicule circule et donc de
connaître le profil de roulage du véhicule. De plus, il est
également possible d’obtenir à partir de ces équipements
la vitesse moyenne du véhicule.
[0137] Il est à noter que lorsque le GPS, ou tout autre
moyen de géolocalisation, du véhicule est utilisé, le cas
échéant, le signal correspondant au trajet prévu peut être
récupéré et les besoins en additif peuvent alors être an-
ticipés.
[0138] De même, la vitesse moyenne du véhicule peut
être récupérée par l’ordinateur de bord du véhicule. Ainsi,
dans le cas où l’additif est adapté à la régénération du
filtre à particules, lorsqu’une vitesse moyenne inférieure
à 50 km/h et plus particulièrement inférieure à 30 km/h
est détectée, la concentration en additif est augmentée.
[0139] Il est également possible d’utiliser la vitesse ins-
tantanée du véhicule, la concentration en additif étant
augmentée lorsque la vitesse instantanée du véhicule
est, par exemple, inférieure à 50 km/h sur plus d’une
heure.
[0140] De même, la température des gaz d’échappe-
ment peut être utilisée, cette dernière étant récupérée
auprès de l’ECU ou directement par un capteur dédié
disposé dans la ligne d’échappement du véhicule.
[0141] Ainsi, lorsque l’additif utilisé est adapté à la ré-
génération du filtre à particules, une quantité supplémen-
taire d’additif peut être distribuée lorsque la température
des gaz est basse, notamment lorsqu’elle est inférieure
à 300°C, et tout particulièrement en dessous de 250°C.
[0142] De même, la consommation en carburant du
moteur, accessible soit par un capteur de niveau dans
le réservoir à carburant ou auprès de l’ECU du véhicule,

indique pour un véhicule donné, les conditions de roulage
du véhicule, chaque véhicule possédant des gammes de
consommations différentes pour un usage urbain/mixte/
routier. Pour un véhicule donné, une consommation éle-
vée est généralement associée à un usage urbain. Ces
gammes sont connues lors de la conception du véhicule
et peuvent être utilisées pour adapter la concentration
en additif.
[0143] Toutefois, il est préférable de coupler cette don-
née avec d’autres données accessibles représentatives
des conditions de roulage du véhicule, comme la tem-
pérature des gaz d’échappement. En effet, une consom-
mation importante couplée à une température faible des
gaz d’échappement, typiquement inférieure à 300°C, est
caractéristique d’un usage urbain alors qu’une consom-
mation élevée associée à une température élevée des
gaz d’échappement est caractéristique d’un usage rou-
tier ou autoroutier nécessitant moins d’additif pour la ré-
génération du filtre à particules.
[0144] De même, la fluctuation de la pression dans le
système haute pression du circuit de circulation de car-
burant, notamment dans la pompe haute pression com-
primant le carburant ou encore dans la rampe commune
d’alimentation des injecteurs peut être utilisée afin de
connaître les conditions de roulage du véhicule.
[0145] En effet, certains véhicules ont un niveau de
pression dans la partie haute pression du circuit de cir-
culation qui varie. Ceci est notamment le cas des véhi-
cules équipés de dispositif dit « Stop and Start » ou
« Stop and Go » permettant d’arrêter et de redémarrer
automatiquement le moteur lorsque celui-ci passe au
point mort par exemple, ou pour les véhicules hydrides
thermique-électrique pour lesquels le moteur thermique
ne fonctionne pas en permanence. Ainsi pour ces véhi-
cules, la pression enregistrée, fournie par exemple par
l’ECU du véhicule, dans la partie haute pression du circuit
de circulation se réduit à chaque arrêt du moteur. De tels
fonctionnements se rencontrent typiquement lors de tra-
jets urbains et/ou de courte durée et peuvent donc être
utilisés pour adapter la concentration en additif.
[0146] De même, le débit d’air alimentant la chambre
de combustion du moteur, fourni par exemple par l’ECU
du véhicule, peut être utilisée afin de connaître les con-
ditions de roulage du véhicule.
[0147] En effet, par exemple pour les moteurs diesel,
une diminution du débit d’air indique un ralentissement
du moteur et peut donc être associée à un usage urbain.
Il peut alors être intéressant pour des véhicules équipés
de moyens de dépollution de type filtre à particules, lors-
que ces conditions sont détectées, d’augmenter la con-
centration en additif aidant à la régénération du filtre à
particules.

Emissions polluantes du moteur

[0148] La concentration en additif peut également être
adaptée selon les émissions polluantes du moteur, et
plus particulièrement selon l’évolution de ces émissions
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polluantes.
[0149] Ainsi, lorsqu’un additif aidant à la régénération
de moyens de dépollution du type filtre à particules est
utilisé, il est particulièrement intéressant de suivre l’évo-
lution des émissions de NOx, de suies ou d’autres par-
ticules carbonées ou des rapports NOx/suies et/ou
NOx/particules, ces différents paramètres étant repré-
sentatifs des émissions polluantes issues de la combus-
tion du carburant.
[0150] Par exemple, lorsque les émissions de suies et
des autres particules carbonées augmentent, et/ou lors-
que les émissions de NOx se réduisent, et/ou lorsque le
rapport NOx/suies ou NOx/particules diminue, la concen-
tration en additif aidant à la régénération du filtre à par-
ticules peut être augmentée.
[0151] Ces différentes émissions peuvent être éva-
luées directement par le biais de capteurs disposés dans
la ligne d’échappement.
[0152] Le pilotage de l’injection d’additif peut alors être
réalisé en comparant les données récupérées et les va-
leurs théoriques attendues.
[0153] Ainsi, une concentration en NOx plus élevée
que la valeur attendue est le signe d’une dégradation de
la combustion, il peut être alors avantageux d’augmenter
la concentration en additif de type détergent pour amé-
liorer les propriétés de combustion du carburant et/ou
permettre un meilleur fonctionnement des injecteurs
haute pression.
[0154] Il est également possible de récupérer auprès
de l’ECU du véhicule les paramètres de combustion du
moteur, puis de comparer ces valeurs aux valeurs théo-
riques attendues afin de définir le positionnement de la
combustion dans la cartographie du moteur reliant la vi-
tesse de rotation du moteur à son couple, chaque point
de combustion correspondant à des émissions type dé-
finissant une cartographie d’émissions polluantes.
[0155] De même, lorsque l’additif utilisé aide à la ré-
génération de moyens de dépollution, tel qu’un filtre à
particules, l’évolution de la perte de charge lors du char-
gement en suies du filtre à particules peut être surveillée
afin de connaître le niveau d’émission en particules car-
bonées. En effet, pour un filtre à particules donné et pour
une architecture de la ligne d’échappement donnée, une
augmentation de la perte de charge correspond à une
augmentation des émissions en particules carbonées et
peut donc déclencher une distribution d’additif afin d’aug-
menter la concentration de ce dernier dans le carburant.

Qualité de la régénération du filtre à particules

[0156] La concentration en additif peut également être
adaptée selon la qualité de la régénération de moyens
de dépollution de type filtre à particules.
[0157] Cet exemple concerne uniquement les additifs
utilisés pour aider à la régénération de moyens de dé-
pollution disposés dans la ligne d’échappement du véhi-
cule, tel qu’un filtre à particules.
[0158] Ainsi, lorsque la régénération précédente ne

s’est pas bien passée, c’est-à-dire lorsque les suies con-
tenues dans le filtre à particules n’ont pas totalement
brûlées, la concentration en additif dans le carburant est
augmentée afin de favoriser la régénération suivante.
[0159] La qualité d’une régénération peut être évaluée
de différentes façons.
[0160] L’évolution de la perte de charge lors de la ré-
génération précédente est un premier indicateur. Ainsi,
lorsque la perte de charge ne revient pas à la ligne de
base attendue, ou à proximité de cette ligne de base, et
qu’il y a par exemple au moins 5 mbars d’écart, et/ou
qu’elle revient lentement, par exemple en plus de 20 mi-
nutes, à la ligne de base, la concentration en additif peut
être augmentée.
[0161] De même, l’évolution des propriétés de l’huile
lubrifiant le moteur, dite huile moteur, peut être observée.
[0162] La qualité de l’huile moteur a tendance à se
dégrader lorsque la régénération du filtre à particules est
plus lente qu’à l’accoutumée. En effet, une régénération
lente nécessite des post-injections tardives de carburant
dans les cylindres pendant une durée importante de fa-
çon à maintenir une température élevée dans le filtre à
particules durant toute la période de régénération. Ces
post-injections ou injections tardives par rapport au Point
Mort Haut dans le cycle de compression/décompression
des cylindres, entraînent une partie du carburant dans
l’huile moteur, conduisant à la dilution de l’huile moteur.
Cette dilution entraîne d’une part une augmentation du
niveau de liquide dans le circuit d’huile moteur et d’autre
part une dégradation des propriétés de l’huile moteur,
notamment une modification de sa viscosité, de ses pro-
priétés lubrifiantes et de son acidité. De plus l’huile peut
alors être contaminée par des suies ou des particules
carbonées.
[0163] Ainsi, lorsqu’il est détecté une augmentation du
niveau d’huile au cours du temps et/ou une dégradation
de la qualité de l’huile, la concentration en additif peut
être augmentée de façon à aider la prochaine régénéra-
tion du filtre à particules.
[0164] Les données peuvent être récupérées auprès
de sondes ou capteurs analysant l’huile moteur, et en-
voyées directement aux moyens de commande pilotant
les moyens d’injection de l’additif ou à l’ECU du véhicule
en relation avec lesdits moyens de commande.
[0165] Les moyens d’analyse de l’huile moteur utilisée
peuvent être constitués :

- d’un capteur détectant la variation de la constante
diélectrique de l’huile, variation reliée à l’état de dé-
gradation et de pollution par les matières charbon-
neuse comme les suies,

- d’un capteur détectant la variation de viscosité de
l’huile moteur, et/ou

- d’un capteur détectant l’évolution de l’état d’oxyda-
tion et d’acidité de l’huile par un suivi de la corrosion
d’un fil métallique au contact de l’huile.
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Cinquième mode de pilotage

[0166] L’objectif de ce cinquième mode de pilotage est
de reconnaître la nature et/ou les caractéristiques de l’ad-
ditif contenu dans le réservoir d’additif 26.
[0167] Ainsi, la distribution d’additif peut être adaptée
pour tenir compte soit de l’additif identifié, soit de la valeur
précise de certaines caractéristiques physico-chimiques
du lot d’additif utilisé.
[0168] Ce mode de pilotage permet ainsi de changer
la nature et/ou les caractéristiques de l’additif utilisé au
cours de la vie du véhicule, ce dernier pouvant en effet
être changé, par exemple pour améliorer les performan-
ces d’un moteur vieillissant, ou suite à une modification
d’une norme sur les carburants dans une zone géogra-
phique donnée, ou lorsque le véhicule change de zone
géographique de roulage, ou lorsque des modifications
ont été opérées sur le véhicule, telles que l’ajout d’un
filtre à particules.
[0169] En outre, ce mode de pilotage permet de
s’adapter précisément à l’additif utilisé, ce dernier pou-
vant avoir une viscosité, une densité et/ou une concen-
tration variables d’un lot à l’autre.
[0170] Dans ce dernier cas, le réservoir contenant l’ad-
ditif, notamment lorsqu’il est sous forme d’une poche,
peut être équipé d’un système d’informations de type co-
de barres permettant de transmettre une information et
le dispositif de distribution peut être équipé d’un moyen
permettant de lire l’information.
[0171] Ainsi, selon les informations recueillies par le
dispositif de distribution, la fréquence et/ou la durée
d’ouverture du moyen d’obturation permettant la distri-
bution de l’additif sont recalculées afin de délivrer la
quantité voulue d’éléments actifs dans le carburant.
[0172] Bien évidemment, les différents pilotages dé-
crits ci-dessus à titre d’exemples ne sont nullement limi-
tatifs, d’autres paramètres permettant d’analyser l’utili-
sation du véhicule, et/ou les conditions de roulage du
véhicule, et/ou l’évolution de la quantité de carburant
contenu dans le réservoir à carburant, et/ou la qualité du
carburant, et/ou les émissions polluantes issues de la
combustion du carburant dans le moteur, et/ou la qualité
de la régénération de moyens de dépollution disposés
dans la ligne d’échappement du moteur, et/ou le type
d’additif utilisé, et/ou l’évolution du débit d’additif distribué
dans le circuit de circulation de carburant, pouvant être
utilisés.
[0173] De plus, comme mentionné précédemment dif-
férents exemples de pilotage peuvent être combinés en-
tre eux.
[0174] De même, plusieurs additifs stockés chacun
dans un réservoir indépendant peuvent être distribués
dans le circuit de circulation à l’aide du dispositif de dis-
tribution selon l’invention, chaque additif pouvant être in-
jecté selon un exemple de réalisation précédemment dé-
crit. Le choix des additifs est fait par l’homme du métier
en tenant compte par exemple, de la zone géographique
dans laquelle le véhicule est commercialisé, de la qualité

du carburant disponible dans cette zone géographique,
notamment de la présence éventuelle de biocarburants
dans cette zone ou encore des conditions atmosphéri-
ques que l’on y rencontre.
[0175] Le choix des additifs peut se faire aussi en re-
gard de la réglementation régulant les niveaux d’émis-
sions de polluants maximum dans cette même zone.
Dans les zones où le filtre à particules est requis pour
respecter la norme antipollution sur les émissions de
suies, on incorporera avantageusement un additif adapté
pour aider à régénérer le filtre à particules.
[0176] Le choix de la composition de l’additif peut se
faire également en fonction de la technologie moteur du
véhicule comme la nature et le design des injecteurs hau-
te pression à carburant, le type de filtre à carburant ou
encore la pression disponible dans la rampe haute pres-
sion alimentant chacun des injecteurs en carburant pres-
surisé.
[0177] Le choix du/des additifs peut aussi se faire selon
la cartographie des émissions polluantes du moteur.

Additifs

[0178] Les différents additifs pouvant être utilisés par
le dispositif de distribution selon l’invention vont à partir
de ce point être plus particulièrement décrits, ces additifs
étant connus et largement répandus dans le milieu auto-
mobile.
[0179] Comme cela a été indiqué précédemment lors
de la description des différents modes de pilotage, cer-
tains additifs sont plus particulièrement concernés par
les exemples décrits précédemment.
[0180] Ces additifs, qui vont maintenant être décrits,
peuvent être classés en deux catégories : d’une part
ceux qui ont une fonction catalytique d’aide à la régéné-
ration des filtres à particules et d’autre part ceux qui ont
une fonction autre qu’une fonction catalytique.
[0181] Les additifs utilisés se présentent généralement
sous forme liquide et peuvent être constitués d’un liquide
ou d’un mélange de liquides, d’une suspension colloïdale
dans une base liquide, ou sous forme de gel dont la vis-
cosité permet l’écoulement de l’additif.

Les additifs d’aide à la régénération

[0182] Ces additifs sont idéalement liquides dans la
plage de température de fonctionnement, comprise gé-
néralement entre 20 et 45°C mais ils peuvent aussi être
sous une autre forme physique comme un gel.
[0183] Ces additifs peuvent contenir tout type de ca-
talyseur efficace pour catalyser la combustion des suies
notamment le platine, le strontium, le sodium, le manga-
nèse, le cérium, le fer et /ou leur combinaison.
[0184] La quantité d’additif nécessaire dans le carbu-
rant est généralement au moins d’environ 1 ppm et au
plus d’environ 100 ppm, cette quantité étant exprimée
en masse d’élément additif métallique par rapport à la
masse de carburant.
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[0185] Ces additifs peuvent se présenter sous la forme
d’un sel organométallique ou d’un mélange de sels or-
ganométalliques solubles ou dispersibles dans le carbu-
rant. Ces sels sont caractérisés en ce qu’ils comprennent
au moins une partie métallique et une partie organique
complexante généralement d’origine acide, le tout en
suspension dans un solvant.
[0186] Les additifs FBC peuvent aussi se présenter
sous la forme d’un complexe organométallique ou d’un
mélange de complexes organométalliques solubles ou
dispersibles dans le carburant. Ces complexes sont ca-
ractérisés en ce qu’ils comprennent au moins une partie
métallique et au moins deux parties organiques com-
plexantes. Un tel produit est par exemple décrit dans GB
2 254 610.
[0187] Egalement, les additifs FBC peuvent aussi se
présenter sous la forme d’une suspension ou dispersion
colloïdale de nanoparticules par exemple d’oxyde ou
d’oxyhydroxyde métallique, amorphe ou cristallisé.
[0188] L’expression « dispersion colloïdale» désigne
dans la présente description tout système constitué de
fines particules solides de dimensions colloïdales à base
de l’additif, en suspension dans une phase liquide, les-
dites particules pouvant, en outre, éventuellement con-
tenir des quantités résiduelles d’ions liés ou adsorbés
tels que par exemple des nitrates, des acétates, des ci-
trates, des ammoniums ou des chlorures. Par dimen-
sions colloïdales, on entend des dimensions comprises
entre environ 1 nm et environ 500 nm. Ces particules
peuvent plus particulièrement présenter une taille
moyenne d’au plus 100 nm et encore plus particulière-
ment d’au plus 20 nm.
[0189] Dans le cas des additifs FBC sous forme de
dispersion colloïdale, les particules peuvent être à base
d’une terre rare et/ou d’un métal choisi dans les groupes
IIA, IVA, VIIA, VIII, IB, IIB, IIIB et IVB de la classification
périodique.
[0190] Par terre rare on entend les éléments du groupe
constitué par l’yttrium et les éléments de la classification
périodique de numéro atomique compris inclusivement
entre 57 et 71.
[0191] La classification périodique des éléments à la-
quelle il est fait référence est celle publiée dans le Sup-
plément au Bulletin de la Société Chimique de France
n° 1 (janvier 1966).
[0192] Pour ces additifs susceptibles d’être utilisés
sous forme d’une dispersion colloïdale, la terre rare peut
être choisie plus particulièrement parmi le cérium, le lan-
thane, l’yttrium, le néodyme, le gadolinium et le praséo-
dyme. Le cérium peut être choisi tout particulièrement.
Le métal peut être choisi parmi le zirconium, le fer, le
cuivre, le gallium, le palladium et le manganèse. Le fer
peut être choisi tout particulièrement. Le fer peut être
sous la forme d’un composé amorphe ou cristallisée.
[0193] On peut mentionner plus particulièrement aussi
les dispersions colloïdales à base d’une combinaison de
cérium et de fer.
[0194] Les dispersions colloïdales peuvent compren-

dre plus particulièrement :

- une phase organique,
- des particules de l’additif, du type décrit ci-dessus

(notamment terre rare et/ou d’un métal choisi dans
les groupes IIA, IVA, VIIA, VIII, IB, IIB, IIIB et IVB),
en suspension dans la phase organique ;

- au moins un agent amphiphile.

[0195] Ces dispersions colloïdales peuvent notam-
ment contenir un additif à base de fer ou d’un composé
de fer.
[0196] Les dispersions colloïdales peuvent se présen-
ter selon différents modes de réalisation décrits notam-
ment les demandes de brevet suivantes: EP 671 205,
WO 97/19022, WO 01/10545, WO 03/053560, WO
2008/116550.

Les autres additifs

[0197] D’autres types d’additifs connus, différents des
FBC et qui ont une fonction autre qu’une fonction cata-
lytique, peuvent également être injectés dans le circuit
de circulation. Ces additifs permettent l’amélioration de
la distribution du carburant dans le moteur et/ou l’amé-
lioration des performances du fonctionnement du moteur
et/ou encore l’amélioration de la stabilité du fonctionne-
ment du moteur.
[0198] Parmi les additifs d’amélioration de la distribu-
tion de carburant dans le moteur, on trouve par exemple
les additifs antimousse, comme les organosilicones, les
additifs dégivrants, comme les alcools de poids molécu-
laires bas ou les glycols.
[0199] D’autres additifs sont ceux améliorant le fonc-
tionnement du moteur à froid. On peut citer les additifs
polymériques réduisant la température à laquelle le car-
burant se trouble ou se fige, les additifs favorisant l’écou-
lement, comme les polymères de hauts poids moléculai-
res qui réduisent la turbulence dans les fluides et peuvent
augmenter le débit de 20 à 40%.
[0200] Des additifs inhibiteurs de corrosion peuvent
également être utilisés.
[0201] Des additifs d’amélioration des performances
de fonctionnement des moteurs peuvent également être
utilisés, comme les additifs procétane, les additifs prooc-
tane, les additifs inhibiteurs de fumée, les additifs rédui-
sant les pertes par friction appelés additifs FM pour
« Friction Modifier » ou additifs « d’extrême pression »..
[0202] Des additifs détergents, destinés à limiter tout
dépôt au niveau des injecteurs, peuvent également être
utilisés. Le carburant peut former en effet des dépôts
dans le circuit carburant, notamment au niveau des in-
jecteurs haute pression à carburant et tout particulière-
ment au niveau des trous des injecteurs. L’ampleur de
la formation du dépôt varie avec la conception du moteur,
notamment les caractéristiques des injecteurs, la com-
position du carburant et la composition de l’huile servant
à lubrifier le moteur. De plus, ces détergents sont aussi
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efficaces pour réduire l’impact négatif de la présence de
composés métalliques dans le carburant comme le Zn
ou le Cu pouvant provenir d’une contamination par exem-
ple du système de distribution du carburant ou encore
être des traces de composés provenant du procédé de
synthèse des esters d’acide gras.
[0203] Les dépôts excessifs peuvent modifier l’aéro-
dynamique par exemple du jet de carburant issu de l’in-
jecteur, laquelle à son tour peut entraver le mélange air-
carburant. Dans certains cas, il en résulte une surcon-
sommation de carburant, une perte de puissance du mo-
teur et des émissions de polluants augmentées.
[0204] Les additifs détergents présentent la particula-
rité de dissoudre les dépôts déjà formés et de réduire la
formation des précurseurs de dépôt, afin d’éviter la for-
mation de nouveaux dépôts. Un exemple d’additif déter-
gent est, par exemple, décrit dans WO 2010/150040.
[0205] Des additifs d’amélioration du pouvoir lubrifiant
peuvent également être utilisés pour éviter l’usure ou le
grippage des pompes à haute pression notamment et
des injecteurs, le pouvoir lubrifiant des carburants étant
lui médiocre. Ils contiennent un groupe polaire qui est
attiré par les surfaces métalliques pour former un film de
protection à la surface.
[0206] Des additifs d’amélioration de la stabilité de
fonctionnement des moteurs peuvent être envisagés. En
effet, l’instabilité des carburants entraîne la formation de
gommes qui participent à l’encrassement des injecteurs,
au colmatage du filtre à carburant et à l’encrassement
des pompes et du système d’injection.
[0207] Les additifs suivants peuvent également être
utilisés :

- des additifs de type antioxydants ;
- des additifs stabilisateurs ;
- des additifs désactivateurs de métaux visant à neu-

traliser les effets catalytiques de certains métaux ;
- des additifs dispersants visant à disperser les parti-

cules formées et prévenir l’agglomération de parti-
cules assez grosses.

[0208] Selon un mode de réalisation particulier, l’additif
est une combinaison d’un additif détergent et d’un additif
de lubrification, et éventuellement d’un additif inhibiteur
de corrosion.
[0209] Dans le cas d’un véhicule équipé d’un filtre à
particules, on aura avantage à associer à un additif de
type FBC au moins un additif de performance carburant
de type détergent comme décrit dans la demande de
brevet WO 2010/150040.
[0210] Dans le cas d’un véhicule équipé d’un filtre à
particules, on aura avantage également à associer à un
additif de type FBC plusieurs additifs de performance
carburant, notamment lorsque le véhicule est commer-
cialisé dans une zone géographique où le carburant est
de qualité variable et/ou médiocre.
[0211] Dans le cas d’un véhiculé non équipé d’un filtre
à particules, différents types d’associations d’additifs

peuvent être envisagés comme celle associant un ou
plusieurs détergents à un additif de lubrification et à un
inhibiteur de corrosion.

Revendications

1. Dispositif de distribution d’un additif liquide dans un
circuit de circulation (2) de carburant pour un moteur
à combustion interne, notamment pour un moteur
équipant un véhicule, ledit dispositif comportant :

- un réservoir (26) contenant l’additif,
- une enceinte (24) communiquant avec le circuit
de circulation (2) de carburant et à l’intérieur de
laquelle est inséré le réservoir (26) contenant
l’additif, au moins une paroi (50) mobile et étan-
che entre ladite enceinte (24) et ledit réservoir
(26) assurant d’une part une séparation étanche
et d’autre part maintenant une pression identi-
que entre l’additif dans le réservoir (26) et le car-
burant dans l’enceinte (24),
- des moyens d’injection de l’additif reliés au ré-
servoir (26) et au circuit de circulation (2) de car-
burant et permettant de distribuer l’additif dans
le circuit de circulation (2) de carburant, lesdits
moyens comprenant un canal de distribution
(36) reliant le réservoir (26) et le circuit de cir-
culation (2) de carburant, et
- des moyens de commande des moyens d’in-
jection, caractérisé en ce qu’il comprend en
outre :
- un capteur de température destiné à indiquer
la température du carburant dans le circuit de
circulation (2) de carburant, notamment à proxi-
mité du canal de distribution (36), et/ou de l’ad-
ditif, la température de l’additif et/ou du carbu-
rant constituant un paramètre représentatif de
l’évolution du débit d’additif et/ou de l’utilisation
du véhicule et/ou des conditions climatiques, et
- des capteurs de pression mesurant la pression
au niveau d’un orifice de distribution (38) de l’ad-
ditif disposé à une extrémité du canal de distri-
bution (36) située au niveau du circuit de circu-
lation (2) de carburant, et au niveau d’un orifice
d’entrée du carburant (28) disposé en amont de
l’orifice de distribution dans le circuit de circula-
tion (2), une différence de pression entre lesdits
orifices constituant un paramètre représentatif
de l’utilisation du véhicule et/ou de l’évolution du
débit d’additif et/ou des conditions de roulage,

les moyens de commande étant associés :

- à des moyens d’analyse d’au moins un para-
mètre représentatif de l’utilisation du véhicule,
et/ou
- à des moyens d’analyse des conditions de rou-
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lage du véhicule, et/ou
- à des moyens d’analyse de l’évolution de la
quantité de carburant contenu dans un réservoir
à carburant (4), ledit réservoir étant accessible
à un utilisateur afin d’effectuer l’ajout de carbu-
rant, et/ou
- à des moyens d’analyse de la qualité du car-
burant, et/ou
- à des moyens d’analyse des émissions pol-
luantes issues de la combustion du carburant
dans le moteur, et/ou
- à des moyens d’analyse de la qualité de la
régénération d’un filtre à particules disposé
dans la ligne d’échappement du moteur, et/ou
- à des moyens d’analyse du type d’additif utilisé,
et/ou
- à des moyens d’analyse de l’évolution du débit
d’additif distribué dans le circuit de circulation
de carburant (2), et/ou
- à des moyens d’analyse des conditions clima-
tiques,

pour contrôler le fonctionnement des moyens d’in-
jection.

2. Dispositif de distribution selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que les moyens d’injection com-
prennent un moyen d’obturation dudit canal de dis-
tribution (36), ledit moyen d’obturation étant adapté
pour obturer totalement ou partiellement le canal de
distribution (36), ledit moyen d’obturation étant no-
tamment de type clapet ou électrovanne.

3. Dispositif de distribution selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce qu’il comprend un capteur de
température extérieure au véhicule, ladite tempéra-
ture extérieure constituant un paramètre représen-
tatif des conditions climatiques.

4. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 3, caractérisé en ce qu’il com-
prend un capteur détectant la mise sous-tension du
véhicule et/ou d’un élément appartenant au circuit
de circulation (2) de carburant, notamment un filtre
à carburant, ladite mise sous-tension constituant un
paramètre représentatif de l’utilisation du véhicule.

5. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 4, caractérisé en ce qu’il com-
prend un capteur de bruit disposé de préférence à
proximité du moteur, la détection d’un bruit par ledit
capteur constituant un paramètre représentatif de
l’utilisation du véhicule.

6. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 5, caractérisé en ce qu’il com-
prend un moyen de localisation de type GPS ou un
capteur de mouvement, la détection d’un mouve-

ment par ledit moyen de localisation ou ledit capteur
de mouvement constituant un paramètre représen-
tatif de l’utilisation du véhicule et/ou des conditions
de roulage du véhicule.

7. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 6, caractérisé en ce que la vi-
tesse moyenne et/ou la vitesse instantanée du vé-
hicule constitue un paramètre représentatif des con-
ditions de roulage du véhicule.

8. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 7, caractérisé en ce que la tem-
pérature des gaz d’échappement constitue un para-
mètre représentatif des conditions de roulage du vé-
hicule.

9. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 8, caractérisé en ce que l’évo-
lution de la pression dans le circuit de circulation (2),
notamment dans un circuit haute pression du véhi-
cule composé d’une pompe haute pression et d’une
rampe commune d’injection, constitue un paramètre
représentatif des conditions de roulage du véhicule.

10. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 9, caractérisé en ce que l’évo-
lution du débit d’air alimentant la chambre de com-
bustion du moteur constitue un paramètre représen-
tatif des conditions de roulage du véhicule.

11. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 10, caractérisé en ce que l’évo-
lution du débit de carburant dans le circuit de circu-
lation (2) constitue un paramètre représentatif de
l’évolution du débit d’additif.

12. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 11, caractérisé en ce que l’évo-
lution des émissions de NOx, de suies ou d’autres
particules carbonées ou des rapports NOx/suies
et/ou NOx/particules constitue des paramètres re-
présentatifs des émissions polluantes issues de la
combustion du carburant.

13. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 12, caractérisé en ce que l’évo-
lution de la qualité et/ou de la quantité d’huile per-
mettant la lubrification du moteur constitue un para-
mètre représentatif de l’évolution de la qualité de la
régénération du filtre à particules disposé dans la
ligne d’échappement du moteur.

14. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 13, caractérisé en ce qu’il com-
prend un moyen de localisation de type GPS indi-
quant la zone géographique dans laquelle le véhi-
cule se trouve, la localisation du véhicule fournie par
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ledit moyen constituant un paramètre représentatif
de la qualité du carburant commercialisé dans ladite
zone géographique.

15. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 14, caractérisé en ce que des
paramètres représentatifs de la combustion du car-
burant dans les cylindres du moteur constituent un
paramètre représentatif de la qualité du carburant.

16. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 15, caractérisé en ce que la con-
sommation en carburant du moteur constitue un pa-
ramètre représentatif des conditions de roulage du
véhicule.

17. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 16, caractérisé en ce que l’additif
est un additif de régénération de filtre à particules à
base d’une terre rare et/ou d’un métal choisi dans
les groupes IIA, IVA, VIIA, VIII, IB, IIB, IIIB et IVB de
la classification périodique.

18. Dispositif de distribution d’un additif liquide selon la
revendication 17, caractérisé en ce que l’additif se
présente sous forme d’une dispersion colloïdale.

19. Dispositif dé distribution d’un additif liquide selon la
revendication 18, caractérisé en ce que les parti-
cules de la dispersion colloïdale sont à base de cé-
rium et/ou de fer.

20. Dispositif de distribution d’un additif liquide selon
l’une quelconque des revendications 17 à 19, carac-
térisé en ce que l’additif est une combinaison d’une
dispersion colloïdale de particules qui comprend une
phase organique et au moins un agent amphiphile
et d’un détergent.

21. Dispositif de distribution selon l’une quelconque des
revendications 1 à 16, caractérisé en ce que l’additif
est un additif permettant l’amélioration de la distri-
bution du carburant dans le moteur et/ou l’améliora-
tion des performances du fonctionnement du moteur
et/ou encore l’amélioration de la stabilité du fonction-
nement du moteur.

22. Dispositif de distribution d’un additif liquide selon la
revendication 21, caractérisé en ce que l’additif est
une combinaison d’un additif détergent et d’un additif
de lubrification.

23. Véhicule automobile comportant :

- un circuit de circulation de carburant (2) pour
un moteur à combustion interne du véhicule,
- un réservoir (26) contenant un additif liquide,
- une enceinte (24) communiquant avec le circuit

de circulation (2) de carburant et à l’intérieur de
laquelle est inséré le réservoir (26) contenant
l’additif, au moins une paroi (50) mobile et étan-
che entre ladite enceinte (24) et ledit réservoir
(26) assurant d’une part une séparation étanche
et d’autre part maintenant une pression identi-
que entre l’additif dans le réservoir (26) et le car-
burant dans l’enceinte (24),
- des moyens d’injection de l’additif reliés au ré-
servoir (26) et au circuit de circulation (2) de car-
burant et permettant de distribuer l’additif dans
le circuit de circulation (2) de carburant, lesdits
moyens comprenant un canal de distribution
(36) reliant le réservoir (26) et le circuit de cir-
culation (2) de carburant,

caractérisé en ce que l’additif est injecté à l’aide
d’un dispositif de distribution selon l’une quelconque
des revendications 1 à 22.

24. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22,
caractérisé en ce que la distribution d’additif est
arrêtée lorsque le moteur du véhicule ne fonctionne
pas ou lorsque que le véhicule est à l’arrêt.

25. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22
combiné avec la revendication 2, caractérisé en ce
que la distribution d’additif est activée lorsque le
moyen d’obturation est sous alimentation électrique.

26. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22,
caractérisé en ce que la distribution d’additif est
activée lorsque d’une différence de pression supé-
rieure à 2 millibars entre l’orifice de distribution (38)
de l’additif disposé à une extrémité du canal de dis-
tribution (36), et l’orifice d’entrée du carburant (28)
disposé en amont dans le circuit de circulation (2)
est mesurée.

27. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22,
caractérisé en ce que la distribution d’additif est
activée lorsque la température du carburant circulant
au niveau du circuit de circulation (2) et/ou de l’additif
est supérieure à une valeur seuil représentative d’un
moteur en fonctionnement, par exemple supérieure
à 15°C.

28. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22
combiné avec la revendication 4, caractérisé en ce
que la distribution d’additif est arrêtée lorsque la tem-
pérature extérieure et/ou la température de l’additif
et/ou la température du carburant dans le circuit de
circulation (2) de carburant sont inférieures à une
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température minimale seuil ou supérieure à une tem-
pérature maximale seuil, lesdites températures mi-
nimale et maximale seuil étant définies pour un ad-
ditif donné, la température minimale seuil pouvant
correspondre à une valeur pour laquelle la viscosité
de l’additif atteint une valeur seuil et la température
maximale seuil pouvant correspondre à la valeur de
vaporisation de l’additif.

29. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22
combiné avec la revendication 2, caractérisé en ce
que l’injection est discontinue et en ce que la fré-
quence et/ou la durée d’ouverture du moyen d’obtu-
ration dépendent des informations recueillies par les
moyens de commande, la distribution d’additif étant
réalisée de manière à garder une concentration d’ad-
ditif constante dans le carburant ou à injecter de l’ad-
ditif dans le circuit de circulation (2) du carburant
uniquement lorsque cela est nécessaire.

30. Procédé selon la revendication 29, caractérisé en
ce que la fréquence de distribution et/ou la durée de
distribution d’additif dépendent soit du temps d’utili-
sation du véhicule et/ou soit du nombre de kilomètres
parcourus par le véhicule et/ou soit de la consom-
mation en carburant du véhicule.

31. Procédé selon la revendication 29, caractérisé en
ce que la fréquence et/ou la durée de distribution
d’additif dépendent de la température du carburant
et/ou de l’additif, et/ou de la pression entre l’orifice
de distribution (38) de l’additif disposé à une extré-
mité du canal de distribution (36), et l’orifice d’entrée
du carburant (28) disposé en amont dans le circuit
de circulation (2).

32. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22,
caractérisé en ce que l’additif est injecté à chaque
ajout de carburant dans le réservoir à carburant (4),
le volume d’additif ajouté pouvant être fixe ou varia-
ble, le volume variable étant déterminé selon la
quantité de carburant ajoutée.

33. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22,
caractérisé en ce que l’additif est injecté lorsque
l’analyse des émissions polluantes issues de la com-
bustion du carburant indique que les gaz et/ou les
particules émis divergent de la valeur théorique at-
tendue.

34. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22,
caractérisé en ce que l’additif est injecté avant la
régénération du filtre à particules.

35. Procédé d’utilisation d’un dispositif de distribution
selon l’une quelconque des revendications 1 à 22,
caractérisé en ce qu’une quantité supplémentaire
d’additif est injectée avant la régénération du filtre à
particules lorsque la précédente régénération n’a
pas été de bonne qualité.

Patentansprüche

1. Vorrichtung zum Abgeben eines flüssigen Zusatz-
mittels in einen Kraftstoffkreislauf (2) für einen Ver-
brennungsmotor, insbesondere für einen Motor, der
ein Fahrzeug ausstattet, wobei die Vorrichtung Fol-
gendes umfasst:

- einen Tank (26), der das Zusatzmittel enthält,
- eine Einfassung (24), die mit dem Kraftstoff-
kreislauf (2) in Verbindung steht und in deren
Inneres der Tank (26) eingefügt ist, der das Zu-
satzmittel enthält, wobei mindestens eine be-
wegliche und dichte Wand (50) zwischen der
Einfassung (24) und dem Tank (26) einerseits
eine dichte Trennung sicherstellt und anderer-
seits einen identischen Druck zwischen dem Zu-
satzmittel in dem Tank (26) und dem Kraftstoff
in der Einfassung (24) bewahrt,
- Mittel zum Einspritzen des Zusatzmittels, die
mit dem Tank (26) und dem Kraftstoffkreislauf
(2) verbunden sind und es ermöglichen, das Zu-
satzmittel in den Kraftstoffkreislauf (2) abzuge-
ben, wobei die Mittel einen Abgabekanal (36)
umfassen, der den Tank (26) und den Kraftstoff-
kreislauf (2) verbindet, und
- Mittel zum Steuern der Einspritzmittel,

dadurch gekennzeichnet, dass sie ferner Folgen-
des umfasst:

- einen Temperatursensor, der dazu gedacht ist,
die Temperatur des Kraftstoffs in dem Kraftstoff-
kreislauf (2), insbesondere in der Nähe des Ab-
gabekanals (36), und/oder des Zusatzmittels
anzugeben, wobei die Temperatur des Zusatz-
mittels und/oder des Kraftstoffs ein Parameter
ist, der für die Entwicklung des Durchsatzes des
Zusatzmittels und/oder die Verwendung des
Fahrzeugs und/oder die klimatischen Verhält-
nisse repräsentativ ist, und
- Drucksensoren, die den Druck an einer Zusatz-
mittelabgabeöffnung (38), die an einem Ende
des Abgabekanals (36) angeordnet ist, der sich
an dem Kraftstoffkreislauf (2) befindet, und an
einer Kraftstoffeingangsöffnung (28), die strom-
aufwärts von der Abgabeöffnung in dem Kreis-
lauf (2) angeordnet ist, messen, wobei ein
Druckunterschied zwischen den Öffnungen ein
Parameter ist, der für die Verwendung des Fahr-
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zeugs und/oder die Entwicklung des Durchsat-
zes des Zusatzmittels und/oder die Fahrbedin-
gungen repräsentativ ist,

wobei die Steuermittel verknüpft sind mit:

- Mitteln zum Analysieren mindestens eines Pa-
rameters, der für die Verwendung des Fahr-
zeugs repräsentativ ist, und/oder
- Mitteln zum Analysieren der Fahrbedingungen
des Fahrzeugs, und/oder
- Mitteln zum Analysieren der Entwicklung der
Kraftstoffmenge, die in einem Kraftstofftank (4)
enthalten ist, wobei der Tank für einen Benutzer
zugänglich ist, um das Hinzufügen von Kraftstoff
auszuführen, und/oder
- Mitteln zum Analysieren der Qualität des Kraft-
stoffs, und/oder
- Mitteln zum Analysieren der Schadstoffemis-
sionen aus der Verbrennung des Kraftstoffs in
dem Motor, und/oder
- Mitteln zum Analysieren der Qualität der Re-
generation eines Partikelfilters, der in der Ab-
gasleitung des Motors angeordnet ist, und/oder
- Mitteln zum Analysieren der Art des verwen-
deten Zusatzmittels, und/oder
- Mitteln zum Analysieren der Entwicklung des
Durchsatzes des Zusatzmittels, das in den
Kraftstoffkreislauf (2) abgegeben wird, und/oder
- Mitteln zum Analysieren der klimatischen Ver-
hältnisse,

um den Betrieb der Einspritzmittel zu regeln.

2. Abgabevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Einspritzmittel ein Ver-
schlussmittel des Abgabekanals (36) umfassen, wo-
bei das Verschlussmittel geeignet ist, um den Abga-
bekanal (36) vollständig oder teilweise zu verschlie-
ßen, wobei das Verschlussmittel insbesondere nach
Art einer Ventilklappe oder eines Magnetventils aus-
gebildet ist.

3. Abgabevorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass sie einen Sensor für
die Außentemperatur des Fahrzeugs umfasst, wobei
die Außentemperatur ein Parameter ist, der für die
klimatischen Verhältnisse repräsentativ ist.

4. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass sie einen Sen-
sor umfasst, der das Einschalten des Fahrzeugs
und/oder eines Elements, das zum Kraftstoffkreis-
lauf (2) gehört, insbesondere eines Kraftstofffilters,
ermittelt, wobei das Einschalten ein Parameter ist,
der für die Verwendung des Fahrzeugs repräsentativ
ist.

5. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass sie einen Ge-
räuschsensor umfasst, der bevorzugt in der Nähe
des Motors angeordnet ist, wobei das Ermitteln eines
Geräuschs durch den Sensor ein Parameter ist, der
für die Verwendung des Fahrzeugs repräsentativ ist.

6. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass sie ein Lokali-
sierungsmittel nach Art eines GPS oder einen Be-
wegungssensor umfasst, wobei die Ermittlung einer
Bewegung durch das Lokalisierungsmittel oder den
Bewegungssensor ein Parameter ist, der für die Ver-
wendung des Fahrzeugs und/oder die Fahrbedin-
gungen des Fahrzeugs repräsentativ ist.

7. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die durch-
schnittliche Geschwindigkeit und/oder die augen-
blickliche Geschwindigkeit des Fahrzeugs ein Para-
meter ist, der für die Fahrbedingungen des Fahr-
zeugs repräsentativ ist.

8. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass die Temperatur
der Abgase ein Parameter ist, der für die Fahrbedin-
gungen des Fahrzeugs repräsentativ ist.

9. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
8, dadurch gekennzeichnet, dass die Entwicklung
des Drucks in dem Kreislauf (2), insbesondere in ei-
nem Hochdruckkreis des Fahrzeugs, der aus einer
Hochdruckpumpe und einem Common Rail besteht,
ein Parameter ist, der für die Fahrbedingungen des
Fahrzeugs repräsentativ ist.

10. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass die Entwicklung
des Luftdurchsatzes, der die Brennkammer des Mo-
tors speist, ein Parameter ist, der für die Fahrbedin-
gungen des Fahrzeugs repräsentativ ist.

11. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass die Entwick-
lung des Kraftstoffdurchsatzes in dem Kreislauf (2)
ein Parameter ist, der für die Entwicklung des Zu-
satzmitteldurchsatzes repräsentativ ist.

12. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, dass die Entwick-
lung der Emissionen von NOx, Ruß oder anderen
kohlenstoffhaltigen Partikeln oder der Verhältnisse
NOx/Ruß und/oder NOx/Partikel Parameter sind, die
für Schadstoffemissionen aus der Verbrennung des
Kraftstoffs repräsentativ sind.

13. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
12, dadurch gekennzeichnet, dass die Entwick-
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lung der Qualität und/oder der Menge des Öls, das
die Schmierung des Motors ermöglicht, ein Parame-
ter ist, der für die Entwicklung der Qualität der Re-
generation des Partikelfilters, der in der Abgaslei-
tung des Motors angeordnet ist, repräsentativ ist.

14. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
13, dadurch gekennzeichnet, dass sie ein Lokali-
sierungsmittel nach Art eines GPS umfasst, das die
geografische Zone angibt, in der sich das Fahrzeug
befindet, wobei die Lokalisierung des Fahrzeugs, die
durch das Mittel bereitgestellt wird, ein Parameter
ist, der für die Qualität des Kraftstoffs, der in der ge-
ografischen Zone verkauft wird, repräsentativ ist.

15. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dass Parameter, die
für die Verbrennung des Kraftstoffs in den Zylindern
des Motors repräsentativ sind, Parameter sind, die
für die Qualität des Kraftstoffs repräsentativ sind.

16. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
15, dadurch gekennzeichnet, dass der Kraftstoff-
verbrauch des Motors ein Parameter ist, der für die
Fahrbedingungen des Fahrzeugs repräsentativ ist.

17. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
16, dadurch gekennzeichnet, dass das Zusatzmit-
tel ein Zusatzmittel zum Regenerieren des Partikel-
filters auf der Basis einer seltenen Erde und/oder
eines Metalls, das aus den Gruppen IIA, IVA, VIIA,
VIII, IB, IIB, IIIB und IVB des Periodischen Systems
ausgewählt wird, ist.

18. Vorrichtung zum Abgeben eines flüssigen Zusatz-
mittels nach Anspruch 17, dadurch gekennzeich-
net, dass das Zusatzmittel in Form einer kolloidalen
Dispersion vorliegt.

19. Vorrichtung zum Abgeben eines flüssigen Zusatz-
mittels nach Anspruch 18, dadurch gekennzeich-
net, dass die Partikel der kolloidalen Dispersion auf
Cerium und/oder Eisen basieren.

20. Vorrichtung zum Abgeben eines flüssigen Zusatz-
mittels nach einem der Ansprüche 17 bis 19, da-
durch gekennzeichnet, dass das Zusatzmittel eine
Kombination einer kolloidalen Partikeldispersion ist,
die eine organische Phase und mindestens ein am-
phiphiles Mittel und ein Reinigungsmittel umfasst.

21. Abgabevorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis
16, dadurch gekennzeichnet, dass das Zusatzmit-
tel ein Zusatzmittel ist, das die Verbesserung der
Abgabe des Kraftstoffs in den Motor und/oder die
Verbesserung der Leistungen des Betriebs des Mo-
tors und/oder aber die Verbesserung der Stabilität
des Betriebs des Motors ermöglicht.

22. Vorrichtung zum Abgeben eines flüssigen Zusatz-
mittels nach Anspruch 21, dadurch gekennzeich-
net, dass das Zusatzmittel eine Kombination aus
einem reinigenden Zusatzmittel und einem schmie-
renden Zusatzmittel ist.

23. Kraftfahrzeug, umfassend:

- einen Kraftstoffkreislauf (2) für einen Verbren-
nungsmotor des Fahrzeugs,
- einen Tank (26), der einen flüssigen Zusatz-
stoff enthält,
- eine Einfassung (24), die mit dem Kraftstoff-
kreislauf (2) in Verbindung steht und in deren
Inneres der Tank (26) eingefügt ist, der das Zu-
satzmittel enthält, wobei mindestens eine be-
wegliche und dichte Wand (50) zwischen der
Einfassung (24) und dem Tank (26) einerseits
eine dichte Trennung sicherstellt und anderer-
seits einen identischen Druck zwischen dem Zu-
satzmittel in dem Tank (26) und dem Kraftstoff
in der Einfassung (24) bewahrt,
- Mittel zum Einspritzen des Zusatzmittels, die
mit dem Tank (26) und dem Kraftstoffkreislauf
(2) verbunden sind und es ermöglichen, das Zu-
satzmittel in den Kraftstoffkreislauf (2) abzuge-
ben, wobei die Mittel einen Abgabekanal (36)
umfassen, der den Tank (26) und den Kraftstoff-
kreislauf (2) verbindet,

dadurch gekennzeichnet, dass das Zusatzmittel
anhand einer Abgabevorrichtung nach einem der
Ansprüche 1 bis 22 eingespritzt wird.

24. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zusatzmittelabgabe abge-
schaltet wird, wenn der Motor des Fahrzeugs nicht
funktioniert oder wenn das Fahrzeug stillsteht.

25. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22 kombiniert mit
Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
Zusatzmittelabgabe aktiviert wird, wenn das Ver-
schlussmittel mit Strom versorgt wird.

26. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zusatzmittelabgabe akti-
viert wird, wenn ein Druckunterschied von mehr als
2 Millibar zwischen der Abgabeöffnung (38) des Zu-
satzmittels, die an einem Ende des Abgabekanals
(36) angeordnet ist, und der Eingangsöffnung des
Kraftstoffs (28), die stromaufwärts in dem Kreislauf
(2) angeordnet ist, gemessen wird.

27. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22, dadurch ge-
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kennzeichnet, dass die Zusatzmittelabgabe akti-
viert wird, wenn die Temperatur des Kraftstoffs, der
in dem Kreislauf (2) umläuft, und/oder des Zusatz-
mittels höher als ein Schwellenwert, der für einen
Motor in Betrieb repräsentativ ist, zum Beispiel höher
als 15 °C ist.

28. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22 kombiniert mit
Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die
Zusatzmittelabgabe abgeschaltet wird, wenn die Au-
ßentemperatur und/oder die Temperatur des Zu-
satzmittels und/oder die Temperatur des Kraftstoffs
in dem Kraftstoffkreislauf (2) niedriger als eine Min-
destschwellentemperatur oder höher als eine
Höchstschwellentemperatur sind, wobei die Min-
dest- und Höchstschwellentemperaturen für ein be-
stimmtes Zusatzmittel definiert sind, wobei die Min-
destschwellentemperatur einem Wert entsprechen
kann, für den die Viskosität des Zusatzmittels einen
Schwellenwert erreicht, und wobei die Höchst-
schwellentemperatur dem Verdampfungswert des
Zusatzmittels entsprechen kann.

29. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22 kombiniert mit
Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
Einspritzung diskontinuierlich ist, und dass die Fre-
quenz und/oder die Dauer der Öffnung des Ver-
schlussmittels von den Informationen abhängt bzw.
abhängen, die von den Steuermitteln erhoben wer-
den, wobei die Zusatzmittelabgabe derart erfolgt,
dass eine konstante Zusatzmittelkonzentration in
dem Kraftstoff bewahrt wird, oder dass das Zusatz-
mittel nur bei Bedarf in den Kraftstoffkreislauf (2) ein-
gespritzt wird.

30. Verfahren nach Anspruch 29, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Abgabefrequenz und/oder die
Abgabedauer des Zusatzmittels entweder von der
Verwendungszeit des Fahrzeugs und/oder von der
Anzahl der von dem Fahrzeug gefahrenen Kilometer
und/oder von dem Kraftstoffverbrauch des Fahr-
zeugs abhängig ist bzw. sind.

31. Verfahren nach Anspruch 29, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Frequenz und/oder die Dauer
der Zusatzmittelabgabe von der Temperatur des
Kraftstoffs und/oder des Zusatzmittels und/oder dem
Druck zwischen der Abgabeöffnung (38) des Zusatz-
mittels, die an einem Ende des Abgabekanals (36)
angeordnet ist, und der Eingangsöffnung des Kraft-
stoffs (28), die stromaufwärts in dem Kreislauf (2)
angeordnet ist, abhängig ist bzw. sind.

32. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Zusatzmittel bei jeder Zu-

fuhr von Kraftstoff in den Kraftstofftank (4) einge-
spritzt wird, wobei das hinzugefügte Zusatzmittelvo-
lumen festgelegt oder variabel sein kann, wobei das
variable Volumen gemäß der hinzugefügten Kraft-
stoffmenge bestimmt wird.

33. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Zusatzmittel eingespritzt
wird, wenn die Analyse der Schadstoffemissionen
aus der Verbrennung des Kraftstoffs angibt, dass die
Gase und/oder die emittierten Partikel von dem er-
warteten theoretischen Wert abweichen.

34. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Zusatzmittel vor der Re-
generation des Partikelfilters eingespritzt wird.

35. Verfahren zum Verwenden einer Abgabevorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 22, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine zusätzliche Menge von
Zusatzmittel vor der Regeneration des Partikelfilters
eingespritzt wird, wenn die vorhergehende Regene-
ration nicht hochwertig war.

Claims

1. A device for dispensing a liquid additive in a fuel cir-
culation circuit (2) for an internal combustion engine,
in particular for an engine equipping a vehicle, said
device comprising:

- a tank (26) containing the additive,
- an enclosure (24) communicating with the fuel
circulation circuit (2) and inside which the tank
(26) containing the additive is inserted, at least
one movable sealing wall (50) between said en-
closure (24) and said tank (26) providing a seal-
ing separation on the one hand and maintaining
an identical pressure between the additive in the
tank (26) and the fuel in the enclosure (24) on
the other hand,
- means for injecting the additive connected to
the tank (26) and the fuel circulation circuit (2)
and making it possible to dispense the additive
in the fuel circulation circuit (2), said means in-
cluding a dispensing channel (36) connecting
the tank (26) and the fuel circulation circuit (2),
and
- means for controlling the injection means,
characterized in that it further includes:
- a temperature sensor intended to indicate the
temperature of the fuel in the fuel circulation cir-
cuit (2), in particular near the dispensing channel
(36), and/or of the additive, the temperature of
the additive and/or the fuel constituting a param-
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eter representative of the evolution of the addi-
tive flow rate and/or the use of the vehicle and/or
climate conditions; and
- pressure sensors measuring the pressure at
an additive dispensing orifice (38) positioned at
one end of the dispensing channel (36) situated
at the fuel circulation circuit (2), and at an inlet
orifice (28) for the fuel positioned upstream from
the dispensing orifice in the circulation circuit (2),
a pressure difference between the orifices con-
stituting a parameter representative of the use
of the vehicle and/or the evolution of the additive
flow rate and/or the travel conditions;

the control means being associated with:

- means for analyzing at least one parameter
representative of the use of the vehicle; and/or
- means for analyzing the travel conditions of
vehicle, and/or
- means for analyzing the evolution of the quan-
tity of fuel contained in a fuel tank (4), said tank
being accessible to a user so as to add fuel,
and/or
- means for analyzing the quality of the fuel,
and/or
- means for analyzing the polluting emissions
resulting from the combustion of the fuel in the
engine and/or
- means for analyzing the quality of the regen-
eration of a particle filter positioned in the ex-
haust line of the engine, and/or
- means for analyzing the type of additive used,
and/or
- means for analyzing the evolution of the addi-
tive flow rate dispensed in the fuel circulation
circuit (2), and/or
- means for analyzing climate conditions,

to monitor the operation of the injection means.

2. The dispensing device according to claim 1, char-
acterized in that the injection means include means
for closing off the dispensing channel (36), the clos-
ing off means being suitable for completely or par-
tially closing off the dispensing channel (36), the
closing off means in particular being of the valve or
solenoid valve type.

3. The dispensing device according to claim 1 or 2,
characterized in that it includes a temperature sen-
sor outside the vehicle, the outside temperature con-
stituting a parameter representative the climate con-
ditions.

4. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 3, characterized in that it includes a
sensor detecting the turning on of the vehicle and/or

an element belonging to the fuel circulation circuit
(2), in particular a fuel filter, the turning on constitut-
ing a parameter representative of the use of the ve-
hicle.

5. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 4, characterized in that it includes a
noise sensor positioned preferably near the engine,
the detection of noise by the sensor constituting a
parameter representative of the use of the vehicle.

6. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 5, characterized in that it includes loca-
tion means of the GPS type or a movement sensor,
the detection of movement by the location means or
the movement sensor constituting a parameter rep-
resentative of the use of the vehicle and/or the travel
conditions of the vehicle.

7. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 6, characterized in that the average
speed and/or instantaneous speed of the vehicle
constitutes a parameter representative of the travel
conditions of the vehicle.

8. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 7, characterized in that the temperature
of the exhaust gases constitutes a parameter repre-
sentative of the travel conditions of the vehicle.

9. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 8, characterized in that the evolution of
the pressure in the circulation circuit (2), in particular
in a high-pressure circuit of the vehicle made up of
a high-pressure pump and a shared injection ramp,
constitutes a parameter representative of the travel
conditions of the vehicle.

10. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 9, characterized in that the evolution of
the air flow rate supplying the combustion chamber
of the engine constitutes a parameter representative
of the travel conditions of the vehicle.

11. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 10, characterized in that the evolution
of the fuel flow rate in the circulation circuit (2) con-
stitutes a parameter representative of the evolution
of the additive flow rate.

12. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 11, characterized in that the evolution
of the emissions of NOx, soot or other carbon parti-
cles or the NOx/soot and/or NOx/particle ratios con-
stitute parameters representative of the polluting
emissions resulting from the combustion of the fuel.

13. The dispensing device according to any one of
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claims 1 to 12, characterized in that the evolution
of the quality and/or quantity of oil allowing lubrica-
tion of the engine constitutes a parameter represent-
ative of the evolution of the quality of the regeneration
of the particle filter positioned in the exhaust line of
the engine.

14. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 13, characterized in that it includes a
location means of the GPS type indicating the geo-
graphical area in which the vehicle is located, the
location of the vehicle provided by the means con-
stituting a parameter representative of the quality of
the fuel marketed in the geographical area.

15. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 14, characterized in that parameters
representative of the combustion of the fuel in the
cylinders of the engine constitute a parameter rep-
resentative of the quality of the fuel.

16. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 15, characterized in that the fuel con-
sumption of the engine constitutes a parameter rep-
resentative of the travel conditions of the vehicle.

17. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 16, characterized in that the additive
may be a particle filter regenerating additive with a
base of a rare earth and/or a metal chosen from
groups IIA, IVA, VIIA, VIII, IB, IIB, IIIB and IVB of the
periodic table.

18. The dispensing device according to claim 17, char-
acterized in that the additive assumes the form of
a colloidal dispersion.

19. The dispensing device according to claim 18, char-
acterized in that the particles of the colloidal dis-
persion have a base of cerium and/or iron.

20. The dispensing device according to any one of
claims 17 to 19, characterized in that the additive
is a combination of a colloidal particle dispersion that
includes an organic phase and at least one am-
phiphilic agent and a detergent.

21. The dispensing device according to any one of
claims 1 to 16, characterized in that the additive is
an additive allowing the improvement of the dispens-
ing of fuel in the engine and/or the improvement of
the running performance of the engine and/or the
improvement of the running stability of the engine.

22. The dispensing device according to claim 21, char-
acterized in that the additive is a combination of a
detergent additive and a lubrication additive.

23. A motor vehicle comprising:

- a fuel circulation circuit (2) for an internal com-
bustion engine of the vehicle,
- a tank (26) containing a liquid additive,
- an enclosure (24) communicating with the fuel
circulation circuit (2) and inside which the tank
(26) containing the additive is inserted, at least
one moving sealing wall (50) between said en-
closure (24) and said tank (26) ensuring sealed
separation on the one hand and maintaining an
identical pressure between the additive in the
tank (26) and fuel in the enclosure (24) on the
other hand,
- means for injecting the additive that are con-
nected to the tank (26) and the fuel circulation
circuit (2) and that make it possible to dispense
the additive in the fuel circulation circuit (2), said
means comprising a dispensing channel (36)
connecting the tank (26) and the fuel circulation
circuit (2),

characterized in that the additive is injected using
a dispensing device according to any one of claims
1 to 22.

24. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22, characterized in that
dispensing of the additive is stopped when the en-
gine of the vehicle is no longer running or when the
vehicle is stopped.

25. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22 combined with claim 2,
characterized in that the additive dispensing is ac-
tivated when the closing off means is powered on.

26. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22, characterized in that
the dispensing of additive is activated when a pres-
sure difference greater than 2 mbar is measured be-
tween the additive dispensing orifice (38) positioned
at one end of the dispensing channel (36) and the
fuel inlet orifice (28) positioned upstream in the cir-
culation circuit (2) on the other hand.

27. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22, characterized in that
the additive dispensing is activated when the tem-
perature of the fuel circulating in the circulation circuit
(2) and/or of the additive is above a threshold value
representative of a running engine, for example
greater than 15°C.

28. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22 combined with claim 4,
characterized in that the additive dispensing is
stopped when the outside temperature and/or the
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temperature of the additive and/or the temperature
of the fuel in the fuel circulation circuit (2) are below
a minimum threshold temperature or above a max-
imum threshold temperature, said minimum and
maximum threshold temperatures being defined for
a given additive, the minimum threshold temperature
being able to correspond to a value for which the
viscosity of the additive reaches a threshold value
and the maximum threshold temperature being able
to correspond to the vaporization value of the addi-
tive.

29. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22 combined with claim 2,
characterized in that the injection is discontinuous
and in that the frequency and/or opening time of the
closing off means depend on information collected
by the control means, the dispensing of additive be-
ing done so as to preserve a constant additive con-
centration in the fuel or to inject the additive in the
fuel circulation circuit (2) only when necessary.

30. The method according to claim 29, characterized
in that the dispensing frequency and/or the dispens-
ing duration of the additives depend either on the
usage time of the vehicle and/or on the number of
kilometers traveled by the vehicle and/or the fuel
consumption of the vehicle.

31. The method according to claim 29, characterized
in that the frequency and/or duration of additive dis-
pensing depend on the temperature of the fuel and/or
the additive, and/or on the pressure between the ad-
ditive dispensing orifice (38) positioned at one end
of the dispensing channel (36) and the fuel inlet or-
ifice (28) positioned upstream in the circulation circuit
(2).

32. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22, characterized in that
the additive is injected each time fuel is added in the
fuel tank (4), the volume of said additive being able
to be fixed or variable, the variable volume being
determined based on the quantity of fuel added.

33. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22, characterized in that
the additive is injected when the analysis of the pol-
luting emissions resulting from the combustion of the
fuel indicates that the gases and/or particles emitted
diverge from the theoretical expected value.

34. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22, for which the additive
is injected before regenerating the particle filter.

35. A method for using a dispensing device according
to any one of claims 1 to 22, characterized in that

an additional quantity of additive is injected before
the regeneration of the particle filter when the previ-
ous regeneration was not of good quality.
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