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RESUMEN: '
Un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor multicarburante que comprende:

medio de memoria que almacena una pluralidad de mapas de control de la inyeccion de combustible en
los que el estado del motor y el tiempo béasico de inyeccién de combustible estan hechos para
corresponder uno al otro en respuesta a la concentracion del alcohol contenido en el combustible:

medio de deteccién de la concentracion del alcohol que detecta la concentracion del alcohol en el
combustible;

medio de conmutacion de mapa que selecciona el mapa 6ptimo de control de la inyeccion de combustible
de la pluralidad de los mapas de control de inyeccién de combustible almacenados en el medio de
memoria en respuesta a la concentracién del alcohol detectado por el medio de deteccion de la
concentracion del alcohol; y

medio de determinacion de la cantidad de la inyeccion de combustible que determina el tiempo basico de
la inyeccién de combustible utilizando un mapa de control de la inyeccion de combustible de la
concentracion del alcohol, seleccionado actuaimente de la pluralidad de los mapas de control de la
inyeccién de combustible aimacenados en el medio de memoria en respuesta al estado del motor y
determina la cantidad de la inyeccion de combustible basada en el tiempo basico de la inyeccion de

combustible.
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[Designation of Document] Claims
[Claim 1]

A multiple-kind fuel engine fuel injection control
device comprising:

a memory means which stores a plurality of fuel injection

control maps in which a state of an engine and a basic fuel

injection time are made to correspond to each other in response

to the concentration of alcohol contained in the fuel;

an alcohol concentration detection means which detects
the concentration of alcohol contained in the fuel;

a map changeover means which selects the optimum fuel
injection control map from the plurality of fuel injection
control maps stored in the memory means in response to the
concentration of alcohol detected by the alcohol concentration
detection means; and

a fuel injection quantity determination means which
determines the basic fuel injection time using the currently
selected fuel injection control map of the concentration of
alcohol out of the plurality of fuel injection control maps
stored in the memory means in response to a state of the engine,
and determines a fuel injection quantity based on the basic
fuel injection time.

[Claim 2]
/ A multiple-kind fuel engine fuel injection control

device comprising:

29



10

15

20

25

a memory means which stores a plurality of fuel injection
control maps in which a state of an engine and a basic fuel
injection time are made to correspond to each other in response
to the concentration of alcohol contained in the fuel;

an oxygen concentration sensor which is arranged in an
exhaust pipe and detects the oxygen concentration in an exhaust
gas;

a basic fuel injection time determination means which
determines the basic fuel injection time using the currently
selected fuel inject’ion control map of the concentration of
alcohol out of the plurality of fuel injection control maps
stored in the memory means;

an air-fuel ratio correction coefficient determination
means which determines an air-fuel ratio correction
coefficient' for correcting the basic fuel injection time such
that an air-fuel ratio of the engine becomes a target air-fuel
rétio in response to a detection value of the oxygen
concentration sensor;

a fuel injection quantity determination means which
determines a fuel injection quantity based on the basic fuel
injection time determined by the basic fuel injection time
determination means and the air-fuel ratio correction

coefficient determined by the air-fuel ratio correction

" coefficient determination means; and

a map changeover means which selects the fuel injection
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control map of the concentration of alcohol close to the
concentration of alcohol of the fuel based on the air-fuel ratio
correction coefficient.

[Claim 3]

A multiple-kind fuel engine fuel injection control
device according to claim 1 or 2, further comprising:

an intake pipe absolute pressure sensor which is arranged
in an intaké pipe and detects an intake pressure; and

an engine rotational speed detection means which detects
an engine rotational speed, wherein

the basic fuel injection time is determined based on an
alr quantity determined based on the intake pressure and the
engine rotational speed as a state of the engine.

[Claim 4]

A multiple~kind fuel engine fuel injection control
device according to claim 3, wherein the fuel engine injec_tion
control device includes a throttle opening sensor which detects
throttle opening of a throttle valve, and

the memory means includes a set of fuel injection control

maps consisting of a Pb map which is the fuel injection control

-map in which the intake pressure, the engine rotational speed

and the basic fuel injection time are made to correspond to
each other and a throttle map which is the fuel injection
control map in which the throttle opening, the engine

rotational speed and the basic fuel injection time are made

3l



10

to correspond to each other for every alcohol concentration,
and

the multiple-kind fuel engine fuel injection control
device is configured to selectively use either one of the Pb
map and the throttle map selected cbrresponding to the
concentration of alcohol in response to the state of the engine.
[Claim/ 5]

A multiple-kind fuel engine fuel injection control
device according to any one of claims 1 to 4, wherein the memory
means stores the fuel injection control maps which correspond

to at least three or more different concentrations of alcohol.

\5,3f
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[Designation of Document] Specification

[Title of the Invention] MULTIPLE-KIND FUEL ENGINE FUEL
INJECTION CONTROIL DEVICE

[Technical Field]

[0001]

The present invention relates to a fuel injection control
deviceused inamultiple-kind fuel engine which can be operated
with a fuel made of only alcohol or a fuel produced by mixing
gasoline and alcohol besides gasoline.

[Background Art]
[0002]

Recently, there has been developed an FFV (Flexible Fuel
Vehicle) which mounts a multiple-kind fuel engine thereon,
wherein the multiple-kind fuel engine is operable only with
alcohol (ethanol) or with a fuel which is produced by mixing
gasoline and alcohol besides using gasoline as a fuel. Due
to the difference in a stoichiometric mixture coefficient with
respect to oxygen in combustion, compared with gasoline,
alcohol, along with the increase of the concentration of
alcohol in the fuel, requires the supply of larger quantity
of fuel for the same intake quantity. Accordingly, in such
a multiple-kind fuel engine, to obtain an optimum air-fuel
ratio, a control for correcting a basic fuel injection time
in response to the concentration of alcohol in the fuel is

performed (for example, see patent document 1). Here, the

33
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concentration of alcohol in the fuel is estimated based on an
air-fuel ratio correction coefficient which is obtained using
a detection wvalue of an oxygen concentration sensor
(hereinafter referred to as “0; sensor”) which measures the
concentration of oxygen contained in an exhaust gas.

[0003]

[Patent Document 1] JP-A-63-5131
[Disclosure of the Invention]

[Problems that the Invention is to Solve]
[0004]

However, in the conventional control method, the basic
fuel injection time is, for example, obtained by measuring an
engine rotational speed and an intake pressure and, thereafter,
by retrieving maps based on the measured values of the engine
rotational speed and the intake pressure. Accordingly, even
when the concentration of alcohol in the fuel is changed, the
basic fuel injection time is the value which is preliminarily
set with respect to the engine rotational speed and the intake
pressure and hence, there has been a drawback that an adjustment
range of a fuel injection dquantity with respect to the
concentration of alcohol is narrow.

{0005]

The present invention has been made under such drawbacks

and it is an object of the present invention to provide a

multiple-kind fuel engine fuel injection control device which

v
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includes a plurality of maps for determining a basic fuel
injection time in response to a state of an engine, and changes
over the maps in response to the concentration of alcohol.
[Means for splving the Problem]

[0006]

To overcome the above-mentioned drawback, the
multiple-kind fuel engine fuel injection control device
according to the first aspect of the present invention is
configured to include: a memory means (for example, a memory
region 26 in an embodiment) which stores a plurality of fuel
injection control maps in which a state of an engine and a basic
fuel injection time are made to correspond to each other in
response to the concentration of alcohol contained in the fuel;
an alcohol concentration detection means (for example, a
correction coefficient determination part 24 in - the
embodiment) which detects the concentration of alcohol
contained in the fuel; a map changeover means (for example,
a map changeover part 21 in the embodiment) which selects the
optimum fuel injection control map from the plurality of fuel
injection control maps stored in the memory means in response
to the concentration of alcohol detected by the alcohol
concentration detection means; and a fuel injection quantity
determination means (for example, a fuel injection quantity

determination part 25 in the embodiment) which determines the

basic fuel injection time using the currently selected fuel
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injection control map of the concentration of alcohol out of
the plurality of fuel injection control maps stored in the
memory means in response to a state of the engine, and
determines a fuel injection quantity based on the basic fuel
injection time.

[0007]

Further, a multiple-kind fuel engine fuel injection
control device according to a secqnd aspect of the present
invention is configured to include: a memory means (for example,
a memory region 26 in an embodiment) which stores a plurality
of fuel injection control maps in which a state of an engine
and a basic fuel injection time are made to correspond to each
other in response to the concentration of alcohol contained
in the fuel; an oxygen concentration sensor (for example, an
O, sensor 15 in the embodiment) which is arranged in an exhaust
pipe and detects the oxygen concentration in an exhaust gas;
a basic fuel injection control time determination means (for
example, abasic fuel injection control time determination part
22 in the embodiment) which determines the basic fuel injection
time using the currently selected fuel injection control map
of the concentration of alcohol out of the plurality of fuel
injection control maps stored in the memory means; an air-fuel
ratio correction coefficient determination means (for example,
a correction coefficient determination part 24 in the

embodiment) which determines an air-fuel ratio correction
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coefficient for correcting the basic fuel injection time such
that an air-fuel ratio of the engine becomes a target air-fuel
ratio in response to a detection wvalue of the oxygen
concentration sensor; a fuel injection quantity determination
means (for example, a fuel injection quantity determination
part 25 in the embodiment) which determines a fuel injection
quantity based on the basic fuel injection time determined by
the basic fuel injection time determination means and the
air-fuel ratio correction coefficient determined by the
air-fuel ratio correction coefficient determination means;
and a map changeover means (for example, a map changeover part
21 in the embodiment) which selects the fuel injection control
map of the concentration of alcohol close to the concentration
of alcohol of the fuel based on the air-fuel ratio correction
coefficient.

[ooos]

A multiple-kind fuel engine fuel injection control
device according to the first and second aspects of the present
invention may preferably be configured to include: an intake
pipe absolute pressure sensor which is arranged in an intake
pipe and detects an intake pressure; and an engine rotational
speed detection means (for example, a crank angle sensor 16
and an engine rotational speed detection part 23 in the
embodiment) which detects an engine rotational speed, wherein

the basic fuel injection time is determined based on an air

f)}

3%




¥

10

15

20

25

quantity determined based on the intake pressure and the engine
rotational speed as a state of the engine.
[0009]

Here, the multiple-kind fuel engine fuel injection
control device according to the first and second aspects of
the present invention.may preferably be configured such that
the multiple-kind fuel engine fuel injection control device
includes a throttle opening sensor which detects throttle
opening of a throttle valve, and the memory means may preferably
include a set of fuel injection control maps (for example, a
map set 40 in the embodiment) consisting of a Pb map which is
the fuel injection control map in which the intake pressure,
the engine rotational speed and the basic fuel injection time
are made to correspond to each other and a throttle map which
is the fuel injection control map in which the throttle opening,
the engine rotational speéd and the basic fuel injection time
are made to correspond to each other for every alcohol
concentration, and the ﬁultiple—kind fuel engine fuel
injection control device is configured to selectively use
either one of the Pb map and the throttle map selected

corresponding to the concentration of alcohol in response to

‘the state of the engine.

[0010]
The multiple-kind fuel engine fuel injection control

device according to the first and second aspects of the present

10
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invention may preferably be configured such that the memory
means stores the fuel injection control maps which correspond
to at least three or more different concentrations of alcohol.
[Advantage of the Invention]

[0011)

By constituting the multiple-kind fuel engine fuel
injection control device according to the first and second
aspects of the present invention in the above-mentioned manner,
the basic fuel injection time can be changed corresponding to
the concentration of alcochol contained in the fuel and hence,
an adjustment range of the fuel injection quantity with respect
to the concentration of alcohol is broadened whereby even when
the concentration of alcohol contained in the fuel is changed,
the engine can be operated in a stable manner. Particularly,
according to the multiple-kind fuel engine fuel injection
control device of the second aspect of the present invention,
the concentration of alcohol contained in the fuel can be
estimated based on the air-fuel ratio correction coefficient
and hence, it is unnecessary to provide the alcohol
concentration sensor in the inside of the fuel tank thus
achieving the. reduction of a cost of the fuel engine fuel
injection control device.

[0012]
Here, by constituting the multiple-kind fuel engine fuel

injection control device such that the basic fuel injection

11
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time can be determined based on the intake pressure and the
engine rotational speed, it is particularly possible to
stabilize the engine rofational speed in the vicinity of the
idling rotation. Further, by providing the set consisting of
the fuel injection control map which determines the basic fuel
injection time based on the intake pressure and the engine
rotational speed and the fuel injection control map which
determines the basic fuel injection time based on the throttle
opening and the engine rotational speed and by changing over
these maps in response to the state of the engine, it is possible
to ensure the stability at the time of idling and to enhance
the response at the time of a high load.

[0013]

Here, by storing the environment correction coefficient
table based on the intake temperature, the atmospheric pressure,
the engine cooling water temperature and the like corresponding
to at least three or more concentrations of alcohol or the map
set which can obtain the favorable operation performance by
changing over the acceleration correction, it is possible to
operate the engine with the map set which stores the operation
of the engine as it is until the next starting and a changeover
control of the map set is performed and the maps on the
environment correction coefficient, acceleration correction
and the ignition timing.

[Best Mode for Carrying out the Invention]

12
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[0014]

Hereinafter, a preferred embodiment of the present
invention is explained in conjunction with drawings. 1In Fig.
1, an engine 1 includes an intake pipe 3 and an exhaust pipe
4 which are communicated with a combustion chamber 2. A
throttle valve 5 which adjusts a quantity of intake air and
an injector 6 which injects fuel are mounted on the intake pipe
3. Further, the engine 1 mounts a throttle opening sensor 11
which detects the opening of the throttle valve 5, an intake
pipe absolute pressure sensor 12 which detects a pressure (an
intake pressure) in the inside of the intake pipe 3, an intake
temperature sensor 13 which detects a temperature of air which
flows in the combustion chamber 2 through the intake pipe 3
(intake temperature), a water temperature sensor 14 which
detects a temperature of cooling water which flows in a water
jacket formed in a cylinder head and a cylinder block of the
engine 1 and cools these parts (water temperature), an O; sensor
15 which is mounted on the exhaust pipe 4 and detects the oxygen
concentration of an exhaust gas discharged from the combustion
chamber 2, and a crank angle sensor 16 which detects a
rotational angle (a crank angle) of a crankshaft thereon.
Detection values of these sensors are inputted to an engine
control unit (ECU) 20 and an injection quantity of fuel from
the injector 6 is controlled by the ECU 20 based on the detection

values from these sensors. Here, in this embodiment, although
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the explanation is made with respect to a case in which the
engine 1 is a water-cooled engine, the same control is
applicable to an air-cooled engine.

‘[0'015]

Next, a method for determining the fuel injection
quantity by the ECU 20 is explained. The engine 1 adopts a
speed densitymethod as an air quantity detection method. That
ié, an air mass in an operation state is determined based on
an engine rotational speed Ne which is obtai;ned by counting
pu.lse signals outputted from the crank angle sensor 16 using
an engine rofational speed detection part 23 of the ECU 20 and
an intake pressure Pb in the inside of the intake pipe 3 detected
by the intake pipe absolute pressure sensor 12, and a required
fuel injection quantity for obtaining a predetermined target
air-fuel ratio (usually a theoretical air-fuel ratio) which
is empirically obtained under a standard atmospheric condition
and a standard warming state is determined corresponding to
the air mass in an operation state, and a valve opening time

of the injector 6 for supplying the fuel injection quantity

| (hereinafter referred to as “basic fuel injection time Ti” in

the explanation mad_e hereinafter) is determined. To be more
specific, the memory means 26 (ROM or the like) of the ECU 20
stores a fuel injection control map 30 which is a
two-dimensional map in which, using the intake pressure Pb and

the engine rotational speed Ne as factors, the respective basic

14
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fuel injection times corresponding to these factors are set,
and allows the basic fuel injection time determination part
22 to obtain the corresponding basic fuel injection time Ti
based on the above-mentioned detection values.

5 [0016]

In this manner, the basic fuel injection time Ti which
is stored in the fuel injection control map 30 is empirically
obtained by determining the atmospheric condition and hence,
when the atmospheric condition under which the engine 1 is

10 operated differs, it is difficult to obtain the target air-fuel
. ratio. Accordingly, the ECU 20 is configured to correct the
basic fuel injection time Ti in response to such an
environmental condition. As such an environment correction
term, an intake temperature correction coefficient Kra which
15 corrects a change amount of alr density attributed to a change
of the intake temperature TA and the intake temperature
correction coefficient Kpa is obtained by a correction
coefficient determination part 24 of the ECU 20 based on the
. intake temperature TA detected by the intake temperature sensor
20 13.
[0017]

Further, the engine 1 is required to be driven under
various conditions and it is necessary to correct the target
air-fuel ratio such that an optimum result is obtained in any

25 operation condition. As such a target air-fuel ratio
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correction term, a water temperature correction coefficient
Krw which prevents a phenomenon that the combustion becomes
unstable due to the lowering of the temperature of the engine
1 thus lowering drivability, or a full open correction
coefficient Kyor for realizing an output air-fuel ratio when
the engine 1 is requested to generate a large torque during
a high-rotation and high-load operation is named. The ECU 20
is configured to correct the basié fuel injection time Ti based
on these correction coefficients. Here, the water temperature
correction coefficient Kry is obtained by the correction
coefficient determination part 24 of the ECU 20 based on the
water temperature TW of the cooling water detected by the water
temperature sensor 14, while the full open correction
coefficient Kyor is obtained by the correction coefficient
determination part 24 based on the throttle opening TH detected
by the throttle opening sensor 1l1.
[o018]
Further, such an engine 1 is 'provided with a
three-dimensional catalyst for oxidizing carbon hydride and
carbon monoxide contained in the exhaust gas or for reducing
nitrogen oxide contained in the exhaust gas. To make full use
of a purifying ability of the three-dimensional catalyst, it
is necessary to accurately maintain the air-fuel ratio in the
engine 1 at the theoretical air-fuel ratio. A feed-~forward

control such as the above-mentioned environment correction
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term or target air-fuel ratio correction term cannot satisfy
such a control. Accordingly, the correction coefficient
determination part 24 of the ECU 20 obtains an air-fuel ratio
correction coefficient Koz for maintaining the theoretical
air-fuel ratio based on 'the oxygen concentration in the inside
of the exhaust pipe 4 detected by the O; sensor 15 and corrects
the basic fuel injection time Ti by a feedback control.
[0019]

From the above, a fuel injection timg Tout after
correction can be obtained by a following equation (1).
[0020]

Tout = Ti X Kpa X Kyor X Kew X Koz .. (1)

[0021]

Here, in case of fuel produced by mixing alcohol into
gasoline or fuel made of only alcohol, as mentioned above, due
to the difference in stoichiometric mixture coefficient,
alcohol requires a larger quantity of fuel than gasoline for
the same intake quantity. Accordingly, when the air-fuel
ratio correction coefficient Koz is large, this implies a state
that the fuel injection gquantity is small, that is, a state
that alcohol concentration is rich, while when the air-fuel
ratio correction coefficient Koz is small, this implies a state
that the fuel injection quantity is large, that is, a state
that alcohol concentration is lean. As shown in Fig. 6, it

is known that the concentration of alcohol contained in the
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fuel and the air-fuel ratio correction coefficient Kpz are
substantially proportional to each other. Accordingly, the
ECU 20 of this embodiment is configured to store a plurality
of fuel injection control maps 30 corresponding to different
alcohol concentrations, and to select the optimum fuel
injection control map 30 in response to the value of the
air-fuel ratio correction coefficient Ko2.

[0022]

Next, the map set changeover processing S100 by a map
changeover part 21 of the ECU 20 is explained in conjunction
with Fig. 2. Here, in the explanation made hereinafter, the
fuel injection control map 30 corresponding to alcohol
concentration is referred to as a map set 40. In this
embodiment, the explanation is made with respect to a case which
includes four sets of map sets 40 consisting of the map set
in which the alcohol concentration is 0% with respect to the
whole fuel (hereinafter referred to as “EO map set”), the map
set in which the alcohol concentration is 30% with respect to
the whole fuel (hereinafter referred to as “E30 map set”), the
map set in which the alcohol concentration is 70% with respect
to the whole fuel (hereinafter referred to as “E70 map set”),
and the map set in which the alcohol concentration is 100% with
respect to the whole fuel (hereinafter referred to as “E100
map set”).

[0023]

18
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Further, in this embodiment, corresponding to the
above-mentioned' fuel injection control maps 30 corresponding
to the alcohol concentrations, that is, corresponding to the
map sets 40 (EO to E100), the correction coefficients such as
the environment correction term Kpa, the target air-fuel ratio
correction terms (Krw, Kyor), the acceleration correction, the
fuel injection quantity at the time of starting, ignition
timing and the like are stored in the memory region 26. By
also changing over these correction coefficients and the like
corresponding to the alcohol concentrations at the time of
changing over the map set 40, th_e more favorable fuel supply
and combustion control are performed. Such a constitution is
explained hereinafter.

[0024]

In this embodiment, while the alcohol concentration is
estimated based on the air-fuel ratié correction coefficient
Koz, during the operation of the engine 1, the air-fuel ratio

correction coefficient Koz fluctuates as shown in Fig. 3 due

to the change with time of the engine 1 or the external influence.

Accordingly, in map set changeover processing $100, an average
learning wvalue Kref of the air-fuel ratio correction
coefficient Koz is obtained, and the map set 40 is selected
based on the average learning value Kref. When this map set

changeover processing S100 is executed, first of all, the map

set changeover part 21 reads signals from the respective
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sensors and calculates the engine rotational speed Ne, the
intake temperature TA and the water temperature TW or detects
an activated state of the 02 sensor 15, and determines whether
succeeding processing is to be continued or not based on these
states (step S101). To be more specific, when a fluctuation
width of the engine rotational speed Ne exceeds a predetermined
set range, and the intake temperature TA and the water
temperature TW are lower than predetermined values, or when
the 0z sensdr 15 is not in an activated state, the determination
of changeover of the map set 40 is not performed and the
processing is finished. On the other hand, when the engine
rotational speed Ne, the intake temperature TA and the water
temperature TW sétisfy the predetermined conditions, as a next
step, it is confirmed whether the average learning coefficient
Kref is within a predetermined learning region or not (step
s102).

[0025]

Then, for a predetermined time, the value of the air-fuel
ratio correction coefficient Koz is subject to average
processing integrally thus updating the average learning
coefficient Kref (step 5103). For example, assuming the
previous-time average learning coefficient as Krefh-1 and
this-time air-fuel ratio correction coefficient as Koan,s
this-time average learning coefficient Kref, is obtained by

an équation (2) and this processing is repeated for a

20
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predetermine time (predetermined cycles). Here, in the
equation (2), P indicates an averaging coefficient and is
usually set to approximately 0.1.

[0026]

Kref, = B - Koan + (1-B) - Krefp-y
[0027]

Tt is determined whether the average learning
coefficient Kref of the air-fuel ratio correction coefficient
updated in this manner (Kref, obtained finally in step S5103)
exceeds an upper limit of the map set 40 which is set now or
equal to or below a lower limit or not (step S104). If the
average learning coefficient Kref is within a range, the
processing is finished as it is (Accordingly, the currently
selected map set 40 is used for calculating the basic fuel
injection time Ti). On the other hand, if the average learning
coefficient Kref exceeds the upper limit, the map set 40 is
changed over to the map set 40 having the higher alcohol
concentration (one-stage higher map set: for example, the E70
map set when the current map set is the E30 map set), and if
the average learning coefficient Kref is equal to or below the

lower limit, the map set 40 is changed over to the map set 40

.having the lower alcohol concentration (one-stage lower map

gset: for example, the E0 map set when the current map set is
the E30 map set).

[0028]
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Here, the map sets 40 (EO to E100) set the upper and lower
limits of the average learning coefficient Kref respectively
individually by setting the average learning coefficient Kref
of 1.0 (the average learning coefficient Kref being equal to
the target air-fuel ratio, that is, the selected map set’ 40
being equal to the alcohol concentration) as the center. For
example, as shown in Fig. 4, in the EO map set, 1.1 is set as
the upper limit value. In the E30 map set, 1.08 is set as
the upper limit value and 0.85 is set as the lower limit value.
In the E70 map set, 1.1 is set as the upper limit value and
0.85 is set as the lower limit value. In the E100 map set, 0.80
is set as the lower limit value. Here, even when the map set
40 (fuel injection control maps 30) is changed over to make
the air-fuel ratio rich, there is little possibility that
drivability is deteriorated. However, when the map set 40
(fuel injection control maps 30) is changed over to make the
air-fuel ratio lean, there is possibility that drivability is
deteriorated and hence, the upper limit value of the average
learning value Kref is set to emphasize the acquisition of
drivability and the lower limit value of the average learning
value Kref is set to emphasize the acquisition of reliability.
[0029]

Further, in the same manner as the changeover of the map

set 40, depending on whether the average learning value Kref

exceeds or equal to or below the lower limit value, the
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environment correction term or the target air-fuel correction
term is changed over (step S106), the acceleration correction
is changed over (step S107) or the ignition timing map is
changed over (step S108). Then, the map set 40 which is
selected in this manner in response to the alcohol
concentration is stored in the memory region 26 (step S109).
By storing the selected map set 40 in the memory region 26 of
the ECU 20, in the next starting, the map set 40 when the
previous-time engine 1 is stopped is used and hence, it is
possible to supply the proper starting injection fuel quantity.
[0030]

As described above, the determination of the fuel
injection quantity (time) in the ECU 20 is performed in
accordance with the processing shown in Fig. 5. First of all,
the map changeover part 21 executes the above-mentioned map
set changeover processing S100 to perforﬁ the determination

whether the map set 40 is changed over or not (step S100). Then,

‘using the fuel injection control map 30 of the map set 40

determined in this manner, the basic fuel injection time
determination part 22 determines the basic fuel injection time
Ti based on the engine rotational speed Ne and the intake
pressure Pb (step 8110). Further, the correction coefficient
determination part 24 calculates the above-mentioned
correction coefficients (intake temperature correction

coefficient Kra, water temperature correction coefficient Kyy,

23
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full open correction coefficient Kyop, air-fuel ratio
correction coefficient Koz (or average learning coefficient
Kref) (step $120). Finally, the fuel injection quantity
determination part 25 calculates the fuel injection time Tout
after correction using the above-mentioned equation (1),
determines the final fuel injection quantity (time) by taking
the injection invalid time or the like into consideration, and
control the injector 6 (step S130).

[0031]

Here, when the engine 1 is started by turning on a main
switch, the ECU 20 performs the initial setting, performs the
fail determination by reading the sensor outputs. Thereafter,
in the above-mentioned step S109, the ECU 20 reads the map set
40 which is finally stored in the memory region 26 and, at the
same time, reads the injection quantity at the time of starting,
the environment correction term, the target air-fuel ratio
correction term, the acceleration correction, the ignition
timing map corresponding to the map set 40 from the memory
region 26 thus determining the fuel injection quantity, and
the engine 1 is operated. Further, thereafter, as mentioned
above, the ECU 20 detects the intake temperature TA, the water
temperature TW, the engine rotational speed Ne and the throttle
opening Th and, at the same time, detects the activated state
of the 0, sensor 15, determines whether the map set 40 is to

be changed over or not based on such a state, and in a stage
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that the condition is satisfied, the map set 40 is changed over
by the above-mentioned processing and the engine 1 is operated.
[0032]

As has been explained above, by storing the plurality
of map sets 40 (EO to E100) which are the sets of the fuel
injection control maps 30 corresponding to the alcohol
concentrations and by changing over the map set 40 in response
to the air-fuel ratio correction coefficient Koz (average
learning coefficient Kref), as shown in Fig. 6, it is possible
to select the optimum fuelv injection control map 30 in response
to the alcohol concentration (mixing ratio) (the air-fuel ratio
correction coefficient Koz being controlled to assume a value
in the vicinity of 1.0 (region surrounded by a bold solid line
in Fig. 6). Accordingly, it is also possible to decrease the
correction quantity (the above-mentioned <correction
coefficient) with respect to the basic fuel injection time Ti

which is selected from the fuel injection control map 30.

~ Accordingly, the displacement of the correction quantity

attributed to the difference in the operation condition can

be reduced and hence, the moré accurate air-fuel ratio can be

realized. Particularly, in the above-mentioned manner, by

adépting the fuel injection control map which uses the intake

- pressure and the engine rotational speed as references based

on the speed density method (hereinafter being referred to as

“Pb map 31”) as the fuel injection control map 30, the engine
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rotation in the vicinity of the idling rotational speed of the
engine 1 can be stabilized.
[0033]

Further, in the above-mentioned embodiment, the
explanation is made with respect to the case in which four sets
of map sets (map sets EO to E100) are set in response to the
concentration of alcohol contained in the fuel. However, the
number of map sets 40 is not limited to four. For example,
the number of map sets 40 may be three in response to the
enhancement of relative accuracy such as a flow rate errxor of
the injector 6 or other system error, for example.

[0034]

Here, in the above-mentioned explanation, the
explanation is made with respect to the case which adopts the
speed density method as the air quantity detection method.
However, a speed throttle method may be used together with the
speed density method, and the fuel injection control maps 30
which correspond to the respective methods may be changed over.
Here, the speed throttle method is a method in which a necessary
fuel injection quantity for acquiring a predetermined target
air-fuel ratio which is empirically obtained under a certain
atmospheric condition is determined corresponding to an air
mass in an operation state which is determined based on an
engine rotational speed Ne and a throttle opening TH detected

by the throttle opening sensor 11, and a valve opening time

26



| (basic fuel injection time Ti) of the injector 6 for supplying
the fuel injection quantity is determined. The speed throttle
method can obtain a high response with respect to the opening
of the throttle valve 5. Also in this speed throttle method,
5 the throttle opening TH and the engine rotational speed Ne are
used as factors, and a fuel injection control map 30 (also
referred to as “throttle map 32”) which is a two-dimensional
map in which respective basic fuel injection times
corresponding to these factors are set is stored in the memory
10 region 26 of the ECU 20. Accordingly, a set of the Pb map 31
.,/ and the throttle map 32 corresponding to preset alcohol
concentration are, in the case of the above-mentioned
embodiment, stored in the ECU 20 corresponding to four map sets

40 of EO to E100.

15 [0035]

In this manner, the determination of the fuel injection
quantity (time) in the ECU 20 when the speed density method
and the speed throttle method are used in combination is

performed in accordance with the processing shown in Fig. 7.

@

| 20 First of all, in the same manner as the case shown in Fig. 5,
| the above-mentioned map set changeover processing 100 is
‘ ' executed to perform the determination whether the map set (EO
to E100 maps) 40 corresponding to the alcohol concentration
is changed over or not (step $100). Further, it is determined

25 which one of the speed density method and the speed throttle
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method is selected as the air quantity detection method
corresponding to the operation state (step 5105) . For
selecting the air quantity detection method, the speed density
method (fuel injection control' map which uses the intake
pressure and the engine rotational speed as references) is
selected at the time of idling, at the time of fixed speed,
at the time of gentle acceleration or deceleration, and at the
time of a low load, and the speed throttle method (fuel
injection control map which uses the throttle opening‘ and the
engine rotational speed as references) is selected at the time
of rapid acceleration or deceleration or at the time of a high
load. Then, in the map set 40 determined in step S100, the
basic fuel injection time Ti is determined using the fuel
injection control map 30 (Pb map 31 or throttle map 32)
corresponding to the intake quantity detection method selected
in step S105 (step S110). Further, the above-mentioned
correction coefficients (intake temperature correction
coefficient Kpn, water temperature correction coefficient Ky,
full open correction coefficient Kyop, air-fuel ratio
correction coefficient Koz (or average learning coefficient

Kref) are calculated (step $120). Finally, the fuel injection

quantity determination part 25 calculates the fuel injection

time Tout after correction using the above-mentioned equation
(1), determines the final fuel injection quantity (time) by

taking the injection invalid time or the 1like into

28
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consideration, and control the injector 6 (step S130).
[0036]

In this manner, by changing over the air quantity
detection method and by changing over the Pb map 31 and the
throttle map 32 corresponding to the changeover of the air
quantity detection method, it is possible to realize the supply
of more accurate fuel quantity using the high accurate regions
in the respective fuel injection control maps 30 and, at the
same time, it is possible to acquire the rapid traceability
of fuel injection quantity corresponding to the movement of
the throttle from a partial region to a full open state.
Accordingly, the stability at the time of idling or the like
can be ensured and, at the same time, a response at the time
of a high load can be enhanced.

[0037]
the air-fuel

Here, in the above-mentioned embodiment,

ratio correction coefficient Koz is used for determination of
an alcohol concentration

alcohol concentration. However,

sensor may be mounted on the engine 1. Still further, instead
of changing the environment correction term, the target
air-fuel ratio correction term, the acceleration correction,
the fuel injection quantity at the time of starting, the
ignition timing and the like corresponding to the alcohol
concentration, preset values may be used (in this case, steps

S106 to S108 in Fig. 2 being not executed).
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[Brief Description of the Drawings]
[0038]
[Fig. 1]

A block diagram showing the constitution of an engine
to which a fuel injection control device of the present
invention is applied.

[Fig. 2]

A flow chart showing a content of map set changeover
processing.
[Fig. 3]

An explanatory view showing a relationship between
behavior of an air-fuel ratio correction coefficient and an
average learning coefficient.

[Fig. 4]

An explanatory view showing the changeover of a map set
based on an average learning coefficient.
[Fig. 5]

A flow chart showing a method for determining a fuel
injection quantity.
[Fig. 6]

A graph showing a relationship between alcohol
concentration and an air-fuel ratio correction coefficient for
every map set.

[Fig. 7]

A flow chart showing a method for determining a fuel
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injection quantity when a speed density method and a speed-
throttle method are used in combination.

[Description of Reference Numerals and Signs]

[0039]

1: engine

3: intake pipe

4: exhaust pipe

5: throttle valve

11: throttle opening sensor

12: intake pipe absolute pressure sensor

15: 0; sensor (oxygen concentration sensor)

16: crank angle sensor (engine rotational speed detection
means)

20: ECU

21: map changeover part (map changeover means)

22: basic fuel injection time determination part (basic fuel
injection determination means)

23: engine rotational speed detection part (engine rotational
speed detection means)

24: correction coefficient determination part (alcohol
concentration detection means, air-fuel ratio correction
coefficient determination means)

25: fuel injection quantity determination part (fuel injection
quantity determination means)

26: memory region (memory means)

31
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30:

31:

32:

40:

fuel injection control map
Pb map

throttle map

map set (set of fuel injection control maps)
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[Designation of Document] Abstract

[Abstract)

[Problem] To provide a multiple-kind fuel engine fuel
injection control device which includes a plurality of maps
for determining a basic fuel injection time corresponding to
a state of an engine and changes over the map corresponding
to alcohol concentration.

[Means for Resolution] A fuel injection control device used
in a multiple-kind fuel engine 1 is configured to include: a
memory region 26 which stores a plurality of fuel injection
control maps 30 in which a state of an engine 1 and a basic
fuel injection time Ti are made to correspond to each other
in response to the concentration of alcohol contained in the
fuel; an 0, sensor 15 which is arranged in an exhaust pipe 4
and detects the oxygen concentration in an exhaust gas; a basic
fuel injection time determination part 22 which determines the
basic fuel injection time Ti using the currently selected fuel
injection control map 30 of the concentration of alcohol; a
correction coefficient determination part 24 which determines
an air-fuel ratio correction coefficient Kqz; for correcting
the basic fuel injection time Ti such that an air-fuel ratio
of the engine 1 becomes a target air-fuel ratio in response
to a detection value of the 0, sensor 15; a fuel injection
quantity determination part 25 which determines a fuel

injection quantity based on the basic fuel injection time Ti

33
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and the air-fuel ratio correction coefficient Kpz; and a map
changeover part 21 which selects the fuel injection control
map 30 of the concentration of alcohol <close to the
concentration of alcohol of the fuel based on the air-fuel ratio
correction coefficient Koz.

[Selected Drawing] Fig. 1
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[Designacién del Documento]  Reivindicaciones

[Reivindicacion 1]

Un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante que comprende:

medio de memoria que almacena una pluralidad de mapas de control de
la inyeccién de combustible en los que el estado del motor y el tiempo basico
de inyeccion de combustible estan hechos para corresponder uno al otro en
respuesta a la concentracién del alcohol contenido en el combustible:

medio de deteccion de la concentracion del alcohol que detecta la
concentracion del alcohol en el combustible;

medio de conmutacién de mapa que selecciona el mapa 6ptimo de
control de la inyeccién de combustible de la pluralidad de los mapas de control
de inyeccién de combustible almacenados en el medio de memoria en
respuesta a la concentracién del alcohol detectado por el medio de deteccion
de la concentracion del alcohol; y

medio de determinacion de la cantidad de la inyeccion de combustible
que determina el tiempo basico de la inyeccion de combustible utilizando un
mapa de control de la inyeccion de combustible de la concentracién del alcohol,
seleccionado actualmente de la pluralidad de los mapas de control de la
inyeccion de combustible almacenados en el medio de memoria en respuesta
al estado del motor y determina la cantidad de la inyeccién de combustible
basada en el tiempo bésico de la inyeccién de combustible.

[Reivindicacion 2]

Un dispositivo de control de la inyeccion de combustible de un motor
multicarburante que comprende:

medio de memoria que almacena una pluralidad de mapas de control de
la inyeccion de combustible en los que un estado del motor y el tiempo basico
de inyeccion de combustible estan hechos para corresponder uno al otro en
respuesta a la concentracion del alcohol contenido en el combustible:

sensor de concentracion del oxigeno que esta dispuesto en el tubo de
escape y detecta la concentracién del oxigeno en el escape de gas;

medio de determinacién del tiempo de la inyeccion de combustible
basico que determina el tiempo basico de la inyeccion de la inyeccion de
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combustible utilizando un mapa de control de la inyeccion de combustible de la
concentracion del alcohol, seleccionado actuaimente de la pluralidad de los
mapas de control de la inyeccion de combustible almacenados en el medio de
memoria;

medio de determinacion del coeficiente de correccion de la relacion
combustible - aire que determina el coeficiente de correccion de la relacion de
combustible - aire para corregir el tiempo basico de la inyeccion de
combustible de tal manera que la relacion entre aire y combustible del motor se
vuelve en la relacién indicativa entre aire y combustible en respuesta al valor de
deteccion del sensor de concentracion del oxigeno;

medio de la determinacion de la cantidad de la inyeccion de combustible
que determina la cantidad de inyeccion de combustible basada en el tiempo
basico de la inyeccion de combustible determinado por el medio de
determinacién del tiempo por el tiempo basico de inyeccién de combustible y el
coeficiente de correccion de la relacion combustible - aire determinado por el
medio de determinacion del coeficiente de correccibn de la relacién
combustible - aire; y

medio de un mapa de conmutacion que selecciona un mapa de control
de inyeccion de combustible de la concentracién de alcohol préximo a la
concentracion del alcohol de combustible basado en el coeficiente de
correccion de la relacion combustible - aire.

[Reivindicacion 3]

Un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante de acuerdo con la reivindicacion 1 o 2, que comprende
ademas:

un sensor de presion absoluta en un tubo de admision que esta
dispuesto en un tubo de admisién y detecta la presion de admision; y

medio de deteccién de la velocidad giratoria del motor que detecta la
velocidad giratoria del motor; donde

el tiempo basico de la inyeccién de combustible se determina sobre la
base de la cantidad del aire basada en la cantidad determinada de la presion
de admision y la velocidad giratoria del motor como el estado del motor.

[Reivindicacion 4]

&
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Un dispositivo de control de inyecciébn de combustible de un motor
multicarburante de acuerdo con la reivindicacion 3, donde el dispositivo de
control de la inyeccion de combustible en el motor incluye un sensor de
abertura del regulador que detecta la abertura del regulador de la valvula de
regulacion, y

medio de memoria incluye un juego de mapas de control de la inyeccién
de combustible consistente de un mapa Pb que es un mapa de control de la
inyeccion de combustible en la que la presion de admision, la velocidad
giratoria del motor y el tiempo basico de la inyeccion de combustible estan
hechos para corresponder uno al otro y un mapa reguladora que es el mapa
reguladora de la inyeccion de combustible en la que la abertura reguladora, la
velocidad giratoria del motor y el tiempo béasico de la inyeccion de combustible
estdn hechos para corresponde uno al otro para cualquier control de
concentracién del alcohol, y

un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante esta configurado para utilizar de manera selectiva un mapa Pb
y el mapa regulador seleccionado y correspondiente a la concentracion del
alcohol en respuesta al estado del motor.

[Reivindicacion 5]

Un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones de 1 a 4,
donde el medio de memoria almacena los mapas de control de la inyeccion de
combustible que corresponden a por lo menos tres o mas diferentes
concentraciones del alcohol.

P75
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[Designacién del Documento]  Memoria Descriptiva

[Tftulo de la Invencién]  UN DISPOSITIVO DE CONTROL DE INYECCION
DE COMBUSTIBLE DE UN MOTOR MULTICARBURANTE

[Campo Técnico]

[0001]

La presente invencion esta relacionada con un dispositivo de control de
la inyeccion de combustible utilizado en el motor multicarburante que puede
funcionar con un combustible hecho de alcohol solamente o un combustible
producido por medio de la mezcla de gasolina y alcohol, aparte de la gasolina.

[Técnica Anterior]

[0002]

Recientemente ha sido desarrollado un FFV (Vehiculo de Combustible
Flexible — siglas en inglés) en el que esta montado un motor muilticarburante
donde el motor multicarburante funciona solamente con alcohol (etanol) o con
un combustible que se produce por medio de una mezcla de gasolina y alcohol
aparte de la utilizacion de la gasolina como combustible. Debido a la diferencia
en el coeficiente stoichiometric de la mezcla respecto al oxigeno en la
combustién, en comparacién con la gasolina, alcohol, conjuntamente con el
aumento de la concentracion del alcohol en el combustible, requiere el
suministro de mayor cantidad de combustible para la misma cantidad de
admisién. Por consiguiente, en tal motor multicarburante, para conseguir el
optimo coeficiente de aire y combustible, se realiza un control para corregir el
tiempo basico de inyeccién de combustible en respuesta a la concentracion del
alcohol en el combustible (por ejemplo, véase el documento 1 de la patente).
Aqui, la concentracion del alcohol en el combustible se estima sobre la base
del coeficiente de correccion de la relacion combustible - aire que se obtiene
utilizando un valor de deteccién de un sensor de concentracién de oxigeno (de
aqui en adelante llamado como “sensor O,") que mide la concentracién del
oxigeno contenido en el gas de escape.
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[0003]
[Documento 1 de la Patente] JP-A-63-5131

[Presentacién de la Invencién]
[Problemas que la Invencién Pretende Solucionar]

[0004]
Sin embargo, en el método de control convencional, el tiempo basico de
10  inyeccion de combustible esta, por ejemplo, obtenido por medio de la medicion
de la velocidad giratoria del motor y la presién de admision y, posteriormente,
por medio de recuperacion de los mapas basados en los valores medidos de la
velocidad giratoria del motor y de la presion de admisién. Por consiguiente,
. incluso si la concentracion del alcohol en el combustible estd cambiada, el
15  tiempo bésico de la inyeccion de combustible es el valor que esta determinado
de manera preliminar respecto a la velocidad giratoria del motor y de la presion
de admisién y por lo tanto, ha surgido un inconveniente consistente en el hecho
de que el ajuste del rango de la cantidad de la inyeccion de combustible
respecto a la concentracion del alcohol es menor.
20
[0005]

La presente invencién se ha hecho bajo las condiciones de tales
inconvenientes y constituye el objetivo de Ia presente invencion proporcionar un
dispositivo de control de inyeccién de combustible de un motor multicarburante

25 que incluya una pluralidad de mapas para determinar un tiempo basico de la
inyeccién de combustible en respuesta al estado de un motor y cambios de los
. mapas en respuesta a la concentracion del alcohol.

[Medios para Solucionar el Problema]
30
[0006]

Con el fin de superar el inconveniente arriba mencionado, el dispositivo
de control de inyeccion de combustible de un motor multicarburante de acuerdo
con el primer aspecto de la presente invencion, estd configurado para que

35 pueda incluir: medio de memoria (por ejemplo, zona de memoria 26 en una
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realizacion) que almacena una pluralidad de mapas de control de inyeccion de
combustible en las que el estado del motor y el tiempo basico de inyeccién de
combustible estan configurados para corresponder uno al otro en respuesta a
la concentracion del alcohol contenido en el combustible; medio de deteccion
de la concentracion del alcohol (por ejemplo, una parte de determinacion del
coeficiente de correccion 24 en la realizacion) que detecta la concentracion del
alcohol contenido en el combustible; medio de conmutacién del mapa (por
ejemplo, la parte de conmutacién del mapa 21 en la realizacién) que selecciona
el mapa 6ptimo de control de la inyeccion de combustible de la pluralidad de los
mapas de control de inyeccion de combustible almacenados en el medio de
memoria en respuesta a la concentracion del alcohol detectado por el medio de
deteccién de la concentracién del alcohol; y medio de determinaciéon de la
cantidad de inyeccién de combustible (por ejemplo, la parte de determinacién
de la cantidad de inyeccion de combustible 25 en la realizacién) que determina
el tiempo basico de inyeccion de combustible utilizando el mapa de control de
la inyeccion de combustible de la concentracion del alcohol seleccionado
actualmente de la pluralidad de los mapas de control de inyeccion de
combustible almacenados en el medio de memoria en respuesta al estado del
motor, y determina la cantidad de la inyeccién de combustible sobre la base del
tiempo basico de la inyeccién de combustible.

[0007]

Ademas, un dispositivo de control de inyeccién de combustible de un
motor multicarburante de acuerdo con el segundo aspecto de la presente
invencién esta configurado para que pueda incluir: medio de memoria (por
ejemplo, zona de memoria 26 en una realizacién) que almacena una pluralidad
de mapas de control de inyeccion de combustible en las que el estado del
motor y el tiempo basico de inyeccién de combustible estan configurados para
corresponder uno al otro en respuesta a la concentracion del alcohol contenido
en el combustible; un sensor de la concentracion del oxigeno (por ejemplo, un
sensor de O 15 en la realizacién) que estéa dispuesto en el tubo de escape y
detecta la concentracion de oxigeno en el gas de escape; medio de
determinacion del tiempo basico de control de la inyeccién de combustible (por
ejemplo, la parte de determinacion del tiempo basico de control de inyeccion de
combustible 22 en la realizacion ) que determina el tiempo basico de inyeccion
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de combustible utilizando un mapa de control de la concentracién del alcohol

de la inyeccién de combustible actuaimente seleccionado de la pluralidad de

mapas de control de inyeccién de combustible almacenados en el medio de

memoria; medio de determinacién del coeficiente de correccion de la relacién

5 combustible - aire (por ejemplo, la parte de determinacion del coeficiente de

correccion 24 en la realizacion) que determina el coeficiente de correccion de la

relacion entre aire y combustible para corregir el tiempo basico de inyeccién de

combustible de tal modo que la relacién entre aire y combustible en el motor se

vuelva en la relacién indicativa entre aire y combustible en respuesta a un valor

10  de deteccién del sensor de concentracion del oxigeno; medio de determinacion

de la cantidad de inyeccion de combustible (por ejemplo, la parte de

determinacion de la cantidad de inyeccién de combustible 25 en la realizacion)

que determina la cantidad de inyeccion de combustible sobre la base del

. tiempo basico de la inyeccion de combustible determinado por el medio de

15 determinacién del tiempo basico de la inyeccién de combustible y el coeficiente

de correccién de la relacién combustible - aire determinado por el medio de

determinacion del coeficiente de correccion de la relacion combustible - aire; y

un medio de conmutacion de un mapa (por ejemplo, la parte de conmutacion

de un mapa 21 en la realizacion) que selecciona el mapa de control de la

20 inyeccién de combustible de la concentracién de alcohol proxima a la

concentracion de alcohol del combustible sobre la base del coeficiente de
correccion de la relacion combustible -aire.

[0008]
25 Un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante de acuerdo con el primero y el segundo aspecto de la presente
. invencién puede preferentemente estar configurado para poder incluir: un
sensor de presion absoluta del tubo de admision que esta dispuesto en el tubo
de admision y detecta la presion de admisién; y medio de deteccion de la
30  velocidad giratoria del motor (por ejemplo, un sensor del angulo del cigtiefial 16
y la parte de deteccién de la velocidad giratoria 23 en la realizacion) que
detecta la velocidad giratoria del motor, donde el tiempo basico de la inyeccion
de combustible estd determinado sobre la base de la cantidad de aire
determinada sobre la base de la presion de admision y la velocidad giratoria del
35 motor como estado del motor.
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[0009]

Aqui, el dispositivo de control de inyeccién de combustible de un motor
muiticarburante de acuerdo con el primer aspecto y con el segundo aspecto de
la presente invencion puede preferentemente estar configurado de tal manera
que el dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante pueda incluir un sensor de abertura del regulador que detecta
abertura del regulador de la valvula reguladora y el medio de memoria puede
preferentemente incluir un juego de mapas de control de la inyeccion de
combustible (por ejemplo, un juego de mapas 40 en la realizacion) que consiste
de un mapa Pb que es el mapa de control de inyeccion de combustible en el
que la presién de admision, la velocidad giratoria del motor y el tiempo basico
de la inyecciéon de combustible estan configurados para corresponder uno al
otro y una mapa del regulador que es un mapa de control de inyeccion de
combustible en el que la abertura del regulador, la velocidad giratoria y el
tiempo basico de la inyeccién de combustible estan hechos para corresponder
uno al otro para cada concentracion del alcohol y el dispositivo de control de
inyeccion de combustible de un motor multicarburante esta configurado para
utilizar de manera selectiva uno de los mapas Pb y el mapa del regulador
seleccionado y correspondiente a la concentracion del alcohol en respuesta al
estado del motor.

[0010]

E! dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante de acuerdo con el primer aspecto y con el segundo aspecto de
la presente invencion puede preferentemente estar configurado de tal manera
que el medio de memoria pueda almacenar los mapas de conirol de Ia
inyeccion de combustible que corresponden a por lo menos tres, o mas,
diferentes concentraciones de alcohol.

[Ventajas de la Invencion]
[0011]

Construyendo el dispositivo de control de inyeccién de combustible de
un motor multicarburante de acuerdo con el primer aspecto y con el segundo

60
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aspecto de la presente invencién de manera arriba mencionada, el tiempo
basico de la inyeccion de combustible puede cambiar correspondiendo a la
concentracion de alcohol contenido en el combustible y de este modo el rango
de ajuste de la cantidad de inyeccibn de combustible respecto a la
concentracion de alcohol queda ampliado mientras que, incluso, cuando la
concentracion de alcohol contenido en el combustible cambia, el motor puede
funcionar de una manera estable. Particularmente, de acuerdo con el
dispositivo de control de inyeccién de combustible de un motor multicarburante
del segundo aspecto de la presente invencion, la concentracién de alcohol
contenido en el combustible puede ser estimado sobre la base del coeficiente
de correccion de la relacion combustible - aire y de este modo no resulta
necesario proporcionar el sensor de la concentracion de alcohol dentro del
depoésito de combustible, obteniendo de esta manera una reduccion del coste
del dispositivo de control de la inyeccion de combustible del motor que funciona
con carburante.

[0012]

Aqui, construyendo el dispositivo de control de inyeccion de combustible
de un motor multicarburante de tal manera que el tiempo basico de la inyeccién
de combustible puede estar determinado sobre la base de la presion de
admisiéon y de la velocidad giratoria del motor, es particularmente posible
estabilizar la velocidad giratoria del motor en la vecindad de la rotacion de
ralenti. Ademas, proporcionando el juego que consiste del mapa de control de
la inyeccidon de combustible que determina el tiempo bésico de la inyeccion de
combustible en la presion de admision y la velocidad giratoria del motor y del
mapa de control de la inyeccién de combustible que determina el tiempo basico
de la inyeccion de combustible sobre la base de la abertura reguladora y la
velocidad giratoria del motor y por medio del cambio de estos mapas en
respuesta al estado del motor, resulta posible asegurar la estabilidad en el
momento de ralenti y potenciar la respuesta en el momento de carga alta.

[0013]

Aqui, por medio del almacenamiento de la tabla del coeficiente de
correccién del ambiente sobre la base de la temperatura de admision, la
presiéon atmosférica, la temperatura del agua que enfria el motor, y similares,
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correspondientes a por lo menos tres, 0 mas, concentraciones de alcohol o el
juego de mapas que puede conseguir el funcionamiento operativo favorable
cambiando la correccion de aceleracion, resulta posible hacer funcionar el
motor con el juego de mapas que almacena el funcionamiento del motor tal
como es, hasta que se realice el siguiente control de la puesta en marcha y
conmutacién del juego de mapas y los mapas en el coeficiente de correccion
del ambiente, correccién de la aceleracién y el calado.

[La Mejor Manera de Realizacién dé la Invencién]

[0014]

De aqUi en adelante se procedera a explicar la realizacion preferente de
la presente invencién conjuntamente con los dibujos. En la Figura 1, el motor 1
incluye un tubo de admisién 3 y un tubo de escape 4 que estan comunicados
con la camara de combustion 2. Una valvula reguladora 5 que ajusta una
cantidad de aire de admision y un inyector 6 que inyecta el combustible estan
montados en el tubo de admision 3. Ademas, el motor 1 sujeta un sensor de
abertura reguladora 11 que detecta la abertura de la valvula reguladora 5, el
sensor de presion absoluta del tubo de admision 12 que detecta la presién
(presion de admisidn) dentro del tubo de admision 3, el sensor de temperatura
de admision 13 que detecta la temperatura de aire que entra en la cdmara de
combustion 2 a través del tubo de admisién 3 (temperatura de admision), el
sensor de temperatura de agua 14 que detecta la temperatura del agua de
enfriamiento que se introduce en el manguito de agua formado en la culata y
bloque de cilindro del motor 1 y enfria estas partes (temperatura del agua), un
sensor de Oz 15 que estda montado en el tubo de escape 4 y detecta la
concentracion del oxigeno en el gas de escape procedente de la camara de
combustién 2 y el sensor del angulo del cigiiefial 16 que detecta el angulo
giratorio (el angulo del cigtiefial) del cigtefial. Los valores de deteccion de
estos sensores estan introducidos en la unidad de control del motor (ECU -
siglas en inglés) 20 y la cantidad de inyeccién de combustible del inyector 6
esta controlada por la ECU 20 basandose en los valores de la deteccion
procedentes de estos sensores. Aqui, en esta realizacion, a pesar de que la
explicacién esta hecha en relacién con un caso en el que el motor 1 es un
motor enfriado por agua, el mismo control es aplicable a un motor enfriado por
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aire.

[0015]

Posteriormente, sera explicado un método para la determinacion de la
cantidad de inyeccién de combustible por la ECU 20. El motor 1 adopta un
método de densidad de la velocidad como un método de deteccion de la
cantidad de aire. Es decir, la masa de aire en el estado funcional esta
determinada sobre la base de la velocidad giratoria Ne del motor que se
obtiene por medio del calculo de sefiales de pulso salientes del sensor del
angulo del ciglienal 16 utilizando la parte de deteccién de la velocidad giratoria
del motor 23 de la ECU 20 y la presion de admision Pb dentro del tubo de
admisién 3 detectada por el sensor de la presién absoluta en el tubo de
admision 12, y la cantidad de inyeccibn de combustible requerida para
conseguir una predeterminada relacién indicativa entre aire y combustible
(normalmente una relacion tedrica entre aire y combustible) que es obtenida de
manera empirica bajo la condicion atmosférica estandar y el estado de
calentamiento estandar esta determinado en correspondencia a la masa de aire
en el estado operativo y el tiempo de la abertura de la valvula del inyector 6
para el suministro de la cantidad de inyeccion de combustible (de aqui en
adelante llamado “tiempo béasico de inyeccidn de combustible Ti" en la
explicacién hecha a continuacion) queda determinada. Para ponerlo de forma
mas especifica, el medio de memoria 26 (ROM o similar) de la ECU 20
almacena un mapa de control de la inyeccién de combustible 30 que es un
mapa bidimensional en el que, utilizando la presion de admision Pb y la
velocidad giratoria del motor Ne como factores, se determinan los respectivos
tiempos basicos de inyeccién de combustible correspondientes a estos factores
y permite que la parte de determinacion del tiempo basico de inyeccion de
combustible 22 obtenga el correspondiente tiempo basico de inyeccion de
combustible Ti sobre la base de los valores de deteccion mencionados arriba.

[0016]

De esta manera, el tiempo baésico de la inyeccion de combustible Ti que
esta almacenado en el mapa de control de la inyeccién de combustible 30 se
obtiene de forma empirica por medio de la determinacion de las condiciones
atmosféricas y por lo tanto, cuando las condiciones atmosféricas en las cuales
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el motor 1 funciona, difieren, resulta dificil obtener la relacion entre aire y

combustible indicativa. Por consiguiente, la ECU 20 esta configurada de tal’

manera que se pueda corregir el tiempo basico de la inyeccion de combustible
Ti en respuesta a tales condiciones atmosféricas. Cuando esta correccion
ambiental termina, el coeficiente de correccion de la temperatura de admision
Kra que corrige la dimension del cambio de la densidad de aire atribuida al
cambio de la temperatura de admisién TA y el coeficiente de correccion de la
temperatura de admision KTA se obtiene por la parte de determinacion del
coeficiente de correccion 24 de la ECU 20 sobre la base de la temperatura de
admision TA detectada por el sensor de la temperatura de admision 13.

[0017]

Ademas, se requiere que el motor 1 funcione en distintas condiciones y
es necesario corregir la relacién indicativa entre aire y combustible de tal
manera que se pueda obtener el resultado éptimo en cualquier condicion
operativa. Cuando tal relacion indicativa de correccion entre aire y combustible
termina, el coeficiente de correccion de la temperatura de agua Kyw que
previene que ocurra el fenémeno segin el cual la combustion se vuelva
inestable debido a la bajada de la temperatura del motor 1 bajando, de este
modo, su rendimiento, o el coeficiente de correccion totalmente abierto Kwor
para la realizacién de la relacion de salida de aire y combustible cuando se
requiere que el motor 1 genere un alto par motor durante una rotacion alta y un
funcionamiento de carga alta. La ECU 20 esta configurada para corregir el
tiempo basico de la inyeccion de combustible Ti sobre la base de estos
coeficientes de correccion. Aqui, el coeficiente de correccion de la temperatura
de agua Kyw se obtiene por medio de la parte de determinacion del coeficiente
de correccion 24 de la ECU 20 sobre la base de la temperatura de agua TW del
agua de enfriamiento detectada por el sensor de temperatura del agua 14,
mientras que el coeficiente de correccion totalmente abierto Kwor se obtiene
por medio de la parte de determinacion del coeficiente de correccion 24 sobre
la base de la abertura reguladora TH detectada por el sensor de la abertura
regufadora 11.

[0018]
Ademas, tal motor 1 estd proporcionado con un catalizador
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tridimensional para la oxidacion de hidruro de carbono y monéxido de carbono
contenidos en el gas de escape o para reducir el éxido de nitrégeno contenido
en el gas de escape. Para utilizar plenamente la habilidad de purificacion del
catalizador tridimensional, es necesario mantener con precision la relacion
entre aire y combustible en el motor 1 en la relacién teérica entre aire y
combustible. El control de prealimentacién como el término de correccion o el
término de correccién de la relacién indicativa entre aire y combustible no
pueden efectuar tal control. Por consiguiente, la parte de determinacion del
coeficiente de correccion 24 de la ECU 20 obtiene el coeficiente de correccion
de la relacion entre aire y combustible Koz para mantener la relaciéon teérica
entre aire y combustible sobre la base de la concentracion del oxigeno dentro
del tubo de escape 4 detectado por el sensor de O, 15 y corrige el tiempo
basico de la inyeccion de combustible Ti por medio del control de
realimentacion.

[0019]
De lo arriba descrito se puede obtener el tiempo “Tout” de la inyeccién
de combustible después de la correccion segun la siguiente ecuacion (1).

[0020]
Tout = Ti x KTA X KWOTX KTwX Koz (1)

[0021]

Aqui, en el caso de que el combustible estad producido mezclando
alcohol con la gasolina o combustible hecho solamente de alcohol, segln se ha
mencionado arriba, debido a la diferencia en el coeficiente de la mezcla
stoichiométrica, el alcohol requiere una cantidad mas grande de combustible
que la gasolina para la misma cantidad de admision. Por consiguiente, cuando
el coeficiente Koz de correccion de la relacion combustible - aire es grande,
este hecho implica que el estado de la cantidad de la inyeccion de combustible
es pequefio, es decir, el estado de concentracion de alcohol es grande,
mientras que cuando el coeficiente Koz de correccion de la relacion combustible
- aire es pequefio, este hecho implica un estado en el que la cantidad de
inyeccion de combustible es grande, es decir, un estado en el que la
concentracién de alcohol es pobre. Como est4d mostrado en la Figura 6, se
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sabe que la concentracion de alcohol contenido en el combustible y el
coeficiente Koz de correccion de la relacion combustible - aire son
sustancialmente proporcionales, una y el otro. Por consiguiente, la ECU 20 de
esta realizacion esta configurada para que pueda almacenar una pluralidad de
mapas de control de la inyeccibn de combustible 30 correspondiente a
diferentes concentraciones de alcohol y para seleccionar el mapa 6ptimo de
control de la inyeccion de combustible 30 en respuesta al valor del coeficiente
Koz de correccion de la relacion combustible - aire.

[0022]

Posteriormente, el procesamiento $100 de la conmutacion del juego de
mapas por la parte de conmutacion de un mapa 21 de la ECU 20 sera
explicada conjuntamente con la Figura 2. Aqui, en la explicacién ofrecida de
aqui en adelante, el mapa de control de la inyeccion de combustible 30
correspondiente a la concentracion de alcohol sera denominado como un juego
de mapas 40. En esta realizacion, la explicacién esta hecha con referencia a un
caso que incluye cuatro juegos de mapas 40 que consiste de un juego de
mapas en el que la concentraciébn de alcohol es del 0 % respecto al
combustible total (de aqui en adelante llamado “juego de mapas E0"), el juego
de mapas en el que la concentracion de alcohol es del 30 % respecto al
combustible total (de aqui en adelante llamado “juego de mapas E30”), el juego
de mapas en el que la concentracion de alcohol es del 70 % respecto al
combustible total (de aqui en adelante llamado “juego de mapas E70"), y el
juego de mapas en el que la concentracién de alcohol es del 100 % respecto al
combustible total (de aqui en adelante llamado “juego de mapas E100”).

[0023]

Ademas, en esta realizacion, correspondiendo a los mapas de control de
la inyeccién de combustible 30, correspondiente a la concentracion de alcohol,
es decir, correspondiendo al juego de mapas 40 (de EO a E100), los
coeficientes de correccion, tales como el término de correccion del ambiente
Kra, los términos de correccion de la relacion entre aire y combustible (Kyw,
Kwor), la correccion de la aceleracién, la cantidad de la inyeccién de
combustible en el momento del encendido, el calado y similares, estan
almacenados en la zona de la memoria 26. Cambiando estos coeficientes de
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correccion, y similares, correspondientes a las concentraciones de alcohol en el
momento de cambio del juego de mapas 40, se consigue el mas favorable
suministro de combustible y control de combustién. Tal construccion sera
explicada a continuacién. :

[0024]

En esta realizacién, mientras que la concentracion de alcohol se estima
sobre la base del coeficiente Ko, de correccion de la relacion combustible -
aire, durante el funcionamiento del motor 1, el coeficiente Koz de correccién de
la relacion combustible - aire fluctia, como est4 mostrado en la Figura 3 debido
al cambio del tiempo del motor 1 o la influencia externa. Por consiguiente, en el
procesamiento S100 de la conmutacion del juego de mapas, el valor medio de
aprendizaje KREF se obtiene el coeficiente Koz de correccién de la relacion
combustible - aire y el juego de mapas 40 se selecciona sobre la base del valor
de aprendizaje KREF. Cuando se realiza este procesamiento $S100 de
conmutacion del juego de mapas, primero, la parte de conmutacioén del juego
de mapas 21 lee las sefiales de los respectivos sensores y calcula la velocidad
giratoria del motor Ne, la temperatura TA y la temperatura del agua TW o
detecta el estado activado del sensor O, 15 y determina si el procesamiento
sucesivo debe ser continuado 0 no sobre la base de estos estados (paso
S101). Para ser mas especificos, cuando el ancho de fluctuacion de la
velocidad giratoria del motor Ne excede un rango predeterminado y la
temperatura de admision TA y la temperatura del agua TW son méas bajos que
los valores predeterminados, o cuando el sensor de O, 15 no se encuentra en
el estado activado, la determinacién de la conmutacién del juego de mapas 40
no se realiza y el procesamiento se acaba. Por otro lado, cuando la velocidad
giratoria del motor Ne, la temperatura TA y la temperatura de agua TW
satisfacen las condiciones predeterminadas, como el paso siguiente, se
confirma si el coeficiente medio de aprendizaje KREF se encuentra dentro de
una zona de aprendizaje predeterminada o no (paso $102).

[0025]

Entonces, durante el tiempo predeterminado, el valor del coeficiente KO2
de correccién de la relacion combustible - aire esta sujeto de manera integral al
procesamiento medio actualizando, de este modo, el coeficiente medio de
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aprendizaje KREF (paso S103). Por ejemplo, suponiendo que el coeficiente de
aprendizaje del tiempo previo promedio sea de Kref,q y el coeficiente de
correccion de la relaciéon entre aire y combustible en este tiempo sea Koz, se
obtiene el coeficiente de aprendizaje medio de este tiempo Kref, por medio de
la ecuacion (2) y este procesamiento se repite durante el tiempo
predeterminado (ciclos predeterminados). Aqui, en la ecuacion (2), B indica un
coeficiente de promedio y habituaimente esta determinado como
aproximadamente 0,1.

[0026]
Krefn = 3 . K02n + (1 - 3) o KrEfn-1

[0027]

Se ha determinado si el coeficiente medio KREF de aprendizaje del
coeficiente de correccién de la relacién combustible - aire actualizado de esta
manera (Kref, obtenido finaimente en el paso $103) excede el limite superior
del juego de mapas 40 que esta dispuesto ahora para ser igual o por debajo del
limite mas bajo o no (paso-S$104). Si el coeficiente medio KREF de aprendizaje
se encuentra dentro del rango, el procesamiento se acaba tal como es (Por
consiguiente, el juego de mapas 40 seleccionado actualmente se utiliza para el
calculo del tiempo basico de la inyeccién de combustible Ti). Por otra parte, si
el coeficiente medio de aprendizaje KREF excede el limite superior, el juego de
mapas 40 se cambia al juego de mapas 40 que tiene la concentraciéon de
alcohol mas alta (un juego de mapas un nivel mas alto: por ejemplo, el juego de
mapas E70 dispuesto cuando el juego de mapas actual es el juego de mapas
E30), y si el coeficiente medio de aprendizaje KREF es igual o por debajo del
limite mas bajo, el juego de mapas 40 se cambia al luego de mapas 40 que
tiene la concentracion de alcohol (un juego de mapas un nivel mas bajo: por
ejemplo, el juego de mapas EO dispuesto cuando el juego de mapas actual es
el juego de mapas E30).

[0028]
Aqui, los juegos de mapas 40 (de EO a E100) determinan los limites
superior e inferior del coeficiente medio de aprendizaje KREF, respectiva e
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individualmente, por medio de la situacién del coeficiente medio de aprendizaje
KREF en 0,1 (el coeficiente medio de aprendizaje KREF siendo igual a la
relacion indicativa entre aire y combustible, es decir, el juego de mapas
seleccionado 40 siendo igual a la concentracion de alcohol) como el centro. Por
ejemplo, como estd mostrado en la Figura 4, en el juego de mapas EO, se
establece el 1,1 como el valor limite superior. En el juego de mapas E30, 1,08
esta establecido como el valor limite superior y 0,85 esta establecido como el
valor limite mas bajo. En el juego de mapas E70, se establece 1,1 como el
valor limite superior y 0,85 se establece como el valor limite inferior. En el juego
de mapas E100, 0,80 se establece como el valor limite inferior. Aqui, incluso
cuando el juego de mapas 40 (mapas de control de la inyeccién de combustible
30) estd cambiado para conseguir la relacién entre aire y combustible rica,
existe poca probabilidad que el rendimiento se deteriore. Sin embargo, cuando
el juego de mapas 40 (mapas de control de la inyeccion de combustible 30)
esta cambiado para conseguir la relacion entre aire y combustible pobre, existe
la posibilidad de que el rendimiento quede deteriorado y por lo tanto, el valor
limite superior del valor medio de aprendizaje KREF se establece para enfatizar
la adquisicion del rendimiento y el valor limite mas bajo del valor medio de
aprendizaje KREF se establece para enfatizar la adquisicion de la fiabilidad.

[0029]

Ademas, de la misma forma que la conmutacién del juego de mapas 40,
dependiendo del hecho si el valor medio de aprendizaje KREF excede o es
igual o se encuentra por debajo del valor limite mas bajo, el término de
correccion del ambiente o el término de correccidén de la relacion indicativa
entre aire y combustible se cambia (paso $106), la correccion de la aceleracién
se cambia (paso S107) o el mapa del calado también se cambia (paso $108).
Entonces, el juego de mapas 40 que esti seleccionado de esta manera en
respuesta a la concentracion de alcohol se almacena el la zona de la memoria
26 (paso S109). Aimacenando el juego de mapas seleccionado 40 en la zona
de memoria 26 de la ECU 20, en la siguiente puesta en marcha, el juego de
mapas 40, cuando el motor 1 del tiempo anterior se para, se utiliza y por lo
tanto, es posible suministrar la cantidad apropiada de la inyecciéon de
combustible para la puesta en marcha.
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Segln esta descrito arriba, la determinacién de la cantidad de la
inyeccion de combustible (tiempo) en la ECU 20 se realiza de acuerdo con el
procesamiento mostrado en la Figura 5. Antes que nada, la parte de la
conmutacién del mapa 21 ejecuta el procesamiento de conmutacion del juego
de mapas mencionado arriba S100 para realizar la determinacion si el juego de
mapas 40 estd cambiado o no (paso $100). Entonces, utilizando el mapa de
control de la inyeccion de combustible 30 del juego de mapas 40, determinado
de esta manera, la parte de determinacion del tiempo basico de la inyeccion de
combustible 22 determina el tiempo basico de la inyeccion de combustible Ti
sobre la base de la velocidad giratoria del motor Ne y de la presion de admision
Pb (paso $110). Ademas, la parte de determinacién del coeficiente de
correccion 24 calcula el coeficiente de correccion arriba mencionado (el
coeficiente de correcciéon de la temperatura de admision Kra, el coeficiente de
correccion de la temperatura de agua Krw, el coeficiente de correccion
totalmente abierto Kwor, el coeficiente de correccion de la relacion combustible
- aire Koz (o el coeficiente medio de aprendizaje KREF (paso $120).
Finalmente, la parte de determinacion de la cantidad de la inyecciéon de
combustible 25 calcula el tiempo de Ia inyecciéon de combustible Tout después
de la correccién, utilizando la ecuacion arriba mencionada (1), y determina la
cantidad final de la inyeccion de combustible (tiempo) tomando en
consideracién el tiempo de la inyeccién de combustible no valido, o similar, y el
inyector de control 6 (paso S130).

[0031]

Aqui, cuando el motor 1 se pone en marcha encendiendo el contacto, Ia
ECU 20 realiza el ajuste inicial y la determinacién de fallos leyendo los
resultados del sensor. Posteriormente, en el paso S109 mencionado arriba, la
ECU 20 lee el juego de mapas 40 que esta finalmente almacenado en la zona
de la memoria 26 y, al mismo tiempo, lee la cantidad de la inyecciéon de
combustible en el momento de la puesta en marcha, el término de correccién
del ambiente, el término de correccion de la relacion indicativa entre aire y
combustible, el mapa del calado correspondiente al juego de mapas 40 de la
zona de la memoria 26 determinando de esta manera la cantidad de la
inyeccion de combustible y el motor 1 se pone en funcionamiento. Luego, de
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aqui en adelante, segin se menciona arriba, la ECU 20 detecta la temperatura
de admisién TA, la temperatura del agua TW, la velocidad giratoria del motor
Ne y la abertura reguladora Th y, al mismo tiempo, detecta el estado activado
del sensor O 15, y determina si el juego de mapas 40 debe ser cambiado o no
sobre la base de tal estado y en la situacién en la que la condicion esta
cumplida, el juego de mapas 40 se cambia por medio del procesamiento arriba
mencionado y el motor 1 empieza a funcionar.

[0032]

Como se ha explicado con anterioridad, por medio del almacenamiento
de la pluralidad del juego de mapas 40 (de EO a E100) que son los juegos de
mapas de control de la inyeccion de combustible 30 correspondiente a la
concentracion de alcohol y por medio del cambio del juego de mapas 40 en
respuesta al coeficiente Ko, de correccion de la relacién combustible - aire (el
coeficiente medio de aprendizaje KREF) segln esta mostrado en la Figura 6,
es posible seleccionar el mapa de control de la inyeccién de combustible 30 en
respuesta a la concentracion de alcohol (relacion de mezcla) (siendo el
coeficiente Koz de correccion de la relacién combustible - aire controlado para
asumir un valor en la vecindad de 1,0 (zona rodeada por una linea sélida en
negrita en la Figura 6). Por consiguiente, también es posible disminuir la
cantidad de correccion (el coeficiente de correccién arriba mencionado)
respecto al tiempo basico Ti de la inyeccion de combustible que esta
seleccionado del mapa de control de la inyeccion de combustible 30. Por
consiguiente, el desplazamiento de la cantidad de correccion atribuido a la
diferencia en la condicién operativa puede ser reducido y de este modo, se
puede obtener la relacion mas exacta entre aire y combustible. Particularmente,
de manera arriba mencionada, adoptando el mapa de control de la inyeccion de
combustible que utiliza la presion de admision y la velocidad giratoria del motor
como referencias basadas en el método de la densidad de la velocidad (de
aqui en adelante llamado “mapa Pb 31”) como mapa de control de la inyeccién
de combustible 30, la rotacion del motor en la vecindad de la velocidad en
ralenti del motor 1, puede ser establecida.

[0033]
Ademas, en la realizacién arriba mencionada, la explicacion esta hecha
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respecto al caso en el que cuatro juegos de juegos de mapas (juegos de
mapas de EQ a E100) son juegos en respuesta a la concentracién de alcohol
contenido en el combustible. Sin embargo, la cantidad de juegos de mapas 40
no esta limitada a cuatro. Por ejemplo, la cantidad de juegos de mapas 40
puede ser tres, en respuesta al mejoramiento de la exactitud relativa como una
probabilidad de error del flujo del inyector 6 u otro error del sistema, por
ejemplo.

[0034]

Aqui, en la explicacién presentada con anterioridad, la explicacion esta
hecha respecto al caso que adopta el método de la densidad de velocidad
como el método de la deteccion de la cantidad de aire. Sin embargo, el método
regulador de la velocidad puede ser utilizado conjuntamente con el método de
la densidad de velocidad y los mapas de control de la inyeccién de combustible
30 que corresponden a los métodos respectivos, pueden ser cambiados. Aqui,
el método regulador de la velocidad es un método en el que la cantidad
necesaria de la inyeccién de combustible para la adquisicion de una relacion
predeterminada y relativa entre aire y combustible que se obtiene de manera
empirica bajo ciertas condiciones atmosféricas, estda determinada
correspondiendo a la masa de aire en un estado operativo que esta
determinado sobre la base de la velocidad giratoria del motor Ne y la abertura
reguladora TH detectada por el sensor de la abertura reguladora 11 y se
determina el tiempo de la abertura (el tiempo basico de la inyeccion de
combustible Ti) del inyector 6 para el suministro de la cantidad de la inyeccion
de combustible. EI método regulador de la velocidad puede obtener una
respuesta alta respecto a la abertura de la valvula reguladora 5. También en
este método regulador de la velocidad, la abertura reguladora TH y la velocidad
giratoria del motor Ne son utilizados como factores y el mapa de control de la
inyeccion de combustible 30 (también llamado el “mapa regulador 32") que es
un mapa bidimensional en el que los respectivos tiempos de la inyeccion de
combustible correspondientes a estos factores estan dispuestos, y esta
almacenado en la zona de memoria 26 de la ECU 20. Por consiguiente, un
juego de mapas Pb 31 y el mapa regulador 32 correspondientes a la
concentracion predeterminada de alcohol estan, en el caso de la realizacién
mencionada arriba, almacenados en la ECU 20 correspondientes a cuatro
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juegos de mapas 40 desde EO hasta E100.

[0035]
De esta manera, la determinacién de la inyeccién de la cantidad de
5 inyeccion de combustible (tiempo) en la ECU 20, cuando el método de la
densidad de la velocidad y el método de la velocidad reguladora estan
utilizados en combinacion, se realiza de acuerdo con el procesamiento
mostrado en la Figura 7. Primero, de la misma manera que en el caso
mostrado en la Figura 5, el procesamiento de la conmutacién 100 del juego de
10 mapas mencionado arriba, esta ejecutado para realizar la determinacion si el |
juego de mapas 40 (los mapas desde EO hasta E100) correspondiente a la
concentracion de alcohol, esta cambiado o no (paso S$100). Posteriormente, se |
determina cual método de la densidad de la velocidad y el método regulador de |
. la velocidad esta seleccionado como el método de la deteccién de la cantidad
15 de la deteccion de la cantidad de aire correspondiente al estado de la
operacion (paso $105). Para seleccionar el método de deteccién de la cantidad
de aire, se selecciona el método (el mapa de control de la inyeccién de
combustible que utiliza la presién de admisién y la velocidad giratoria del motor
como referencias) en el momento de ralenti, en el tiempo de la velocidad fijada
20 y asimismo en el tiempo de una suave aceleracién o deceleracion y en el
momento de una carga baja y el método regulador de la velocidad (el mapa de
control de la inyeccion de combustible que utiliza la abertura reguladora y la
velocidad giratoria del motor como referencias) se selecciona el momento de ‘
una rapida aceleracién o deceleracién, o en el momento de una carga alta. |
25 Entonces, en el juego de mapas 40 determinado en el paso S100, el tiempo
. basico de la inyeccion de combustible Ti esta determinado utilizando el mapa
de control de la inyeccion de combustible 30 (el mapa Pb 31 o el mapa
regulador 32) correspondiente al método de deteccion de la cantidad de
admisién seleccionado en el paso S105 (paso S110). Posteriormente, se
30 calculan los coeficientes de correccion arriba mencionados (el coeficiente de
correccion de la temperatura de admision Kra, el coeficiente de correccion de la
temperatura del agua K, el coeficiente de correccion totalmente abierto Kyor,
el coeficiente de correccién de combustible - aire Ko, (0 el coeficiente medio de
aprendizaje KREF) (paso $120). Finalmente, la parte de determinacion de la
35 cantidad de la inyeccién de combustible 25 calcula el tiempo de la inyeccion de
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combustible Tout después de la correccion utilizando la ecuacion (1) arriba

mencionada y determina la cantidad final de la inyeccion de combustible |
(tiempo) tomando en consideracién el tiempo no valido de la inyeccién, o |
similar, y el control del inyector 6 (paso $130).

[0036]
De esta manera, cambiando el método de deteccion de la cantidad de |
aire y cambiando el mapa Pb 31, asi como el mapa regulador 32 |
correspondiente a la conmutacién del método de deteccion de la cantidad de
10 aire, resulta posible realizar el suministro de una cantidad de combustible mas
exacta utilizando las zonas altamente exactas en los respectivos mapas de
control de la inyeccion de combustible 30 y, al mismo tiempo, es posible
adquirir una rapida trazabilidad de la inyeccién de combustible correspondiente ‘
. al movimiento del regulador desde una zona parcial hasta el estado totalmente
15  abierto. Por consiguiente, la estabilidad en el tiempo de ralenti, o similar, se
puede asegurar y, al mismo tiempo, se puede perfeccionar la respuesta en el o
momento de la carga alta. |

[0037]

20 Aqui, en la realizacién arriba mencionada, el coeficiente de correccién
Koz de la relacién combustible - aire se utiliza para la determinacion de la
concentracién de alcohol. Sin embargo, el sensor de la concentracion de
alcohol puede estar montado en el motor 1. Ademas, en vez de cambiar el
término de correccion del ambiente, el término de correccién de la relacién

25 combustible - aire, la correccion de la aceleracion, la cantidad de la inyeccion

. __ de combustible en el momento de la puesta en marcha, el calado, y similares,
correspondientes a la concentracién de alcohol, los valores predeterminados
pueden ser utilizados (en este caso, los pasos desde S106 hasta $S108 en la
Figura 2 no se ejecutan).

30
(Breve Descripcién de los Dibujos)
[0038]
[Figura 1]
35 Un diagrama bloque que muestra la construccion de un motor al que
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esta aplicado el dispositivo de control de la inyeccién de combustible de Ia
presente invencion.

[Figura 2]
Diagrama de flujo energético que muestra el contenido de conmutacién
del procesamiento de un juego de mapas.

[Figura 3]

Una vista explicativa que muestra la relacion entre el comportamiento del
coeficiente de correccién de la relacion combustible - aire y un coeficiente
medio de aprendizaje.

[Figura 4]
Una vista explicativa que muestra la conmutacién de un juego de mapas
sobre la base de un coeficiente medio de aprendizaje.

[Figura 5]
Diagrama de flujo energético que muestra un método para la
determinacion de la cantidad de la inyeccion de combustible.

[Figura 6]

Un grafico que muestra la relacién entre la concentracion de alcohol y el
coeficiente de correccion de la relacién combustible - aire para cualquier juego
de mapas.

[Figura 7]

Diagrama de flujo energético que muestra un método para la
determinacién de la cantidad de la inyeccion de combustible cuando un método
de la densidad de velocidad y el método regulador de la velocidad se utilizan
conjuntamente.

[Descripcion de los Numeros de Referencia y Signos]
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tubo de admision

tubo de escape

valvula reguladora

sensor de abertura reguladora

sensor de la presion absoluta del tubo de admisién

sensor O2 (sensor de la concentracion de oxigeno)

sensor del angulo del cigliefial (medio de deteccion de la
velocidad giratoria del motor

ECU

parte de la conmutacion del mapa (medio de la conmutacién de
mapas)

parte de determinacion del tiempo basico de la inyeccién de
combustible (medio de determinacion de la inyeccion de
combustible)

parte de deteccion de la velocidad giratoria del motor (medio de
deteccion de la velocidad del motor)

parte de determinacion del coeficiente de correccion (medio de la
deteccion de la concentracion de alcohol, medio de determinacion
del coeficiente de la relacién combustible - aire)

parte de determinacién de la cantidad de la inyeccion de
combustible (medio de determinacion de la cantidad de la
inyeccion de combustible)

zona de memoria (medio de memoria)

mapa de control de la inyeccién de combustibie

mapa Pb

mapa regulador

juego de mapas (juego de mapas de control de la inyeccion de
combustible

L




10

15

20

25

30

35

25

[Designacién del Documento] Resumen

[Resumen]

[Problema] Proporcionar un dispositivo de control de la inyeccion de
combustible de un motor multicarburante que incluye una pluralidad de mapas
para la determinacién del tiempo basico de la inyeccion de combustible
correspondiente a un estado de un motor y cambios de mapas
correspondientes a la concentracion de alcohol.

[Medios para la Solucién]  Un dispositivo de control de la inyeccion de
combustible utilizado en un motor multicarburante 1 estd configurado para
incluir: una zona de memoria 26 que aimacena una pluralidad de mapas de
control de la inyeccién de combustible 30 en las que el estado del motor 1 y el
tiempo basico de la inyeccion de combustible Ti estan hechos para
corresponder uno al otro, en respuesta a la concentracion del alcohol contenido
en el combustible; un sensor O, 15 que esta dispuesto en el tubo de escape 4 y
detecta la concentracion del oxigeno en el gas de escape; una parte de
determinacion del tiempo basico de la inyeccion de combustible 22 que
determina el tiempo basico de la inyeccion de combustible Ti utilizando el mapa
de control de la inyeccion de combustible 30 seleccionado actualmente de la
concentracién de alcohol; una parte de determinacién del coeficiente de
correccion 24 que determina el coeficiente de correccion de la relacion
combustible - aire Ko, corrigiendo el tiempo basico de la inyeccion de
combustible Ti de manera que la relacion combustible - aire del motor 1 se
vuelva la relacién indicativa combustible - aire en respuesta a un valor de
deteccion del sensor O, 15; una parte de determinacion de la cantidad de la
inyeccion de combustible 25 que determina la cantidad de la inyeccién de
combustible sobre la base del tiempo de la inyeccién de combustible Ti y el
coeficiente de correccion de la relacion combustible - aire Koz y una parte de
conmutacion de mapas 21 que selecciona el mapa de control de la inyeccion
de combustible 30 de fa concentracién de alcohol préxima a la concentracion
de alcohol del combustible sobre la base del coeficiente de correccion de la
relacion combustible - aire Ko,.

[Dibujo Seleccionado] Figura 1

>4
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DISPOSITIVO DE CONTROL DE LA INYECCION DE COMBUSTIBLE DE UN
MOTOR MULTICARBURANTE

Resumen

En la invencién se describe un dispositivo de control de la inyeccion de
POSIIVO ¢

——— P

combustible de un motor multicarburante que incluye una pluralidad de mapas

para la determinacion del tiempo basico de la inyeccion de combustible
correspondiente a un estado de un motor y cambios en los mapas
10  correspondientes a la concentracion de alcohol.
Un dispositivo de control de la inyeccion de combustible utilizado en un motor
multicarburante 1(est4 , onfigurado para inciuir: una zona de memoria 26 que
’ almacena una pluralidad de mapas de control de la inyeccién de combustible 30
s en las que un estado de un motor 1 y un tiempo basico de la inyeccion de
16 combustible T éstan) hechos para corresponder el uno al otro en respuesta a la
concentracion del alcohol contenida en el combustible; un sensor O, 15 "c";ue
dispuesto en el tubo de escape 4 y detecta la concentracion del oxigeno en el gas
de escape; una parte para la determinacion del tiempo basico de la inyeccion de
combustible 22 que determina el tiempo basico de la inyeccion de combustible Ti
20 utilizando el mapa de controf de la inyeccion de combustible 30 seleccionado
actualmente de la concentracion de alcohol; una parte para determinacion del
coeficiente de correccion 24 que determina un coeficiente de correcciéon de la

relacién ai mbustible Koz para corregir el tiempo basnco de la inyeccién de /w
Q_ combustible Ti de tal manera que una relacion combustible - aije del motor 1 se )/,,7

25 vuelva un objetivo de relacion (;e:com ustible en reépvesta a un valor de >/\
deteccion del sensor Oz 15; unaMa determinacion de la cantidad de la
inyeccion de combustible 25 que determina una cantidad de la inyeccion de
combustible sobre la base del tiempo de la inyeceidn de combustible Ti y el
coeficiente de correccion de la relacion combustibl@ire Koz; ¥ una parte dg)<]

30 conmutacién de un mapa 21 que selecciona el mapa de control de la inyeccion de
combustible 30 de la concentracién de alcohol préxima a la concentracion de
alcohol del combustible sobre la base del coeficiente de correccion de la relacion }/ .

\, /

combusti@re Koz. L

35 Figura seleccionada: Figura 1

56




10

15

20

25

30

35

Memoria Descriptiva

DISPOSITIVO DE CONTROL DE INYECCION DE COMBUSTIBLE DE UN
MOTOR MULTICARBURANTE

Campo Técnico de la Invencién

La presente invenciéﬁelacionadan dispositivo de control de la/d

inyecciébn de combustible utilizado en un motor multicarburante que puede

funcionar con@ombus’uble hecho solo de alcohol o un combustible producido
por medio de la mezcla de gasolina y alcohol, ademas de la gasolina.

Estado de la Técnica Anterior a la Invencién

Recientemente ha sido desarrollado un FFV (siglas en inglés para Vehiculo
de Combustible Flexible) en el que esta montado un motor muiticarburante, donde
el motor multlcarburante funciona solamente con alcohol (etanol) o con un

< : vproducido por medio de una mezcla de gasolina y alcohol
ademas Ima como combustible. Debido a la diferencia en un
coeficiente de la mezcla estequiométrica con respecto al oxigeno en la
combustién, en comparaciéon con la gasolina, alcohol, conjuntamente con el
aumento de la concentracion del alcohol en el combustible, requiere el suministro
de mayor cantidad de combustible para la misma cantidad de admision. Por
consiguiente, en tal motor multicarburante, para conseguir la 6ptima relacion air@ )4
combustible, se realiza un control para corregir un tiempo basico de inyeccién de
combustible en respuesta a la concentracion del alcohol en el combustible (por
ejemplo, véase el documento 1 de la patente). Aqui, la concentracion de alcohol O
en el combustible se es’aﬁ;: sobre 1 se del coeficiente de correccion de la |~
relacion almbustlble que s Obtiene utilizando un valor de deteccion de un>q
sensor de concentracién de oxigeno (de aqui en adelante llamado “sensor O;")
que mide la concentracion del oxigeno contenida en el gas de escape.

Documento 1 de la Patente: JP-A-63-5131

‘3-'-'*\
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Descripcion de la Invencién

La presente invencion se ha hecho bajo tales inconvenientes y constituye
el objetivo de la presente invencion proporcionar un dispositivo de control de

inyeccion de combustible de un motor multicarburante gue incluya una plurali

de mapas para determinar un_tiempo basico de inyeccion de combustible en

s e
respuesta aun estado de un motor, y cambios en los mapas en respuesta a Ia

e s

SggggmraC|én de alcohol

Sin embargo, en el ﬂftﬁi‘lﬁiﬁﬂﬂw el tiempo basico de
inyeccion de combustible es ot;tenido, por ejemplo, por medio de la medicion de
una velocidad giratoria del motor y una presion de admision y, a partir de ahi, por

medio de recuperacion de los mapas basados en los valores medidos de la

velocidad giratoria del motor y de la presion de admision. Por iguiente,
R or song

@ incluso cuando la concentracion del alcohol en el combusﬂble /ma biada, el

15

20

25

30

35

tiempo basico de la inyeccion de combustible es el valor que e términado de
manera preliminar con respecto a la velocidad giratoria del motor y la presion de
admisién y por lo tanto, surge un inconveniente consistente en que el ajuste del
rango de la cantidad de la inyeccion de combustible con respecto a la
concentracion del alcohol es estrecho.

Con el fin de superar el inconveniente arriba mencionado, el dispositivo de
control de inyeccién de combustible de un motor m ticarburante de acuerdo con

el primer aspecto de la presente invencion, para que pueda

. . . . N R .y C_'H—“—r'-—'—'-—-—
incluir: medios de memoria (por ejemplo, en una realizacién, zona de memoria 26)

e e,

que almacena una pluralidad de mapas de control de inyeccion de combustible en
las que un estado de un motor y un tiempo basico de inyeccion de combustible

oncentracmn de alcohol contenida en el combustuble un medlo de deteccuon de

la concentracién de alcohol (por ejemplo, ‘én la realizacién, una parte de

determinacion del coeficiente de correccion 24) que dewn de

alcohol contenida en eI combustible; un medio de conmutacién de mapa (por
‘___‘___—._‘—_-_-_______._______'a—-‘-'_‘\

ejemplo, en la reahzacnon la parte de conmutacion de 1) que selecciona el
h-__-._'_-__.__--l—--—'.ﬁ

mapa 6ptimo de control de la inyeccion de combustible de la pluralidad de mapas
de control de inyeccién de combustible almacenados en los medios de memoria

en respuesta a la concentracion de alcohol detectada por los medios de deteccion
de la concentracién de alcohol; y un medio de determinacion de la cantidad de
inyeccion de combustible (por ejemplo, en la realizacion, la parte de
determinacién de la cantidad de inyeccion de combustible 25) que determina el

\

O\’V

(e

P

»




tiempo basico de inyeccion de combustible@éﬁ?i}_}l mapa de control de la .
N\ inyeccién ,ge combustible de la concentracion de alcohol seleccionado | v>
ctualmente) de la pluralidad de mapas de control de inyeccion de combustible
~.almacenados en los medios de memoria en respuesta a un estado del motor, y
/é\ determina la cantidad de inyeccion de combustible @base del tiempo Ps
— pasico de inyeccion del combustible.
Ademas, un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante de acuerdo con el segundo aspecto de la presente invencié \
hfigurado gara que pueda incluir: un medio de memoria (por ejemplo, en una . (

b

10 realizacién, zona de memoria 26) que E!Tacena una pluralidad de mapas de

e

control de inyeccion de combustible en la que un estado de un motor y un tiempo

t
i

on igurados para corresponder el uno

-

fcoRol contenida en el combustible; un

al otro en respuesta a la concentracion de

sensor de la concentracion de oxigeno (por ejemplo, en la realizacion, un sensor
4

15 de Oz 15) que'e adl puesto en un tubo de escape y detecta la concentracion de

n ”§§§mde escape; un medio de determinacion del tiempo basico de
control de la inyeccion de combustible (por ejemplo, en la realizacion, la parte de
determinacién del tiempo basico de control de inyeccién de combustible 22) que
determina el tiempo bdsico de inyeccion de combustible M

20 control de la concentracién de alcohol en la inyeccién de combustible act[nalmente
sMad de mapas de control de la inyeccion de combustible
almacenados en el medio de mc_amria; un medio de determinacion del coeficiente
de correccion de la relacion aimbustible (por ejemplo, en la realizacion, la )Q
parte de determinacién del coeficiente de correccion 24) que determina ei

25 coeficiente de correccion de la relaciéon entre aire-combustible para corregir el
tiempo basico de inyeccion de combustible de tal modo que la relacion air@ ><‘}
combustible del motor se vuelva una relacién objetivo air@busﬁble en }(j\
respuesta a un valor de deteccién del sensor de concentracion de oxigeno; un
medio de determinacion de la cantidad de inyeccion de combustible (por ejemplo,

30 en la realizacién, la parte de determinacion de la cantidad de inyecciéon de
combustible 25) que determina una cantidad de inyeccion de combustible sobre la
base del tiempo bésico de la inyeccién de combustible determinado por el medio
de determinacién del tiempo basico de la inyeccion de combustible y el coeficiente
de correccion de la relacion e{ri/c bustible determinado por el medio de/

35 determinacion del coeficiente de correccion de la relacion mbustible; y un/Q
medio de conmutacion de un mapa (por ejemplo, en la realiZacién, la parte de
conmutacién de un mapa 21) que selecciona el mapa de control de la inyeccién
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de combustible de la concentracion de alcohol proxima a la concentracion de
alcohol del combustible sobre la base del coeficiente de correccion de la relacién

o

X

ré-cgmbustible. )(7

Un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante de acuerdo con el primer y segundo aspecto de la presente
invencién puede preferentemente estar configurado para poder incluir: un sensor

de presion absoluta del tubo de admision que @sta dlsp% en un tubo de /O

admision y detecta una presion de admision; y un medio de deteccion de la

velocidad giratoria del motor (por ejemplo, en la realizacién, un sensor del angulo
del cigiiefial 16 y una parte de deteccion de la velocidad giratoria 23) que detecta
una velocidad giratoria del motor, donde el tiempo basico de la inyeccidén de

sobre la base de la presion de admision y la velocidad giratoria del motor como un
estado del motor.

Aqui, el dispositivo de control de inyeccién de combustible de un motor
multicarburante de acuerdo con el primer y segundo aspecto de la presente

} I

invencion pued\; preferentemente @r&onﬁgurado de tal manera que el

dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor multicarburante
pueda incluir un sensor de abertura del regulador que detecta la abertura del
regulador de la valvula reguladora y el medio de memoria puede preferentemente
incluir un juego de mapas de control de la inyeccién de combustible (por ejemplo,
en la realizacion, un juego de mapas 40) que consiste de un mapa Pb que es el
mapa de control de inyeccion de combustible en el cual la presion de admisién, la
velocidad giratoria del motor y el tiempo basico de la inyeccion de combustible
estan configurados para corresponder el uno al otro y un mapa del regulador que
es un mapa de control de inyeccion de combustible en el que la abertura del
regulador, la velocidad giratoria del motor y el tiempo basico de la inyeccién de
combustible estan hechos para corresponder el uno al otro para cada
concentracion de alcohol, y el dispositivo de control de inyecciéon de combustible
del motor multicarburante esta configurado para utilizar de manera selectiva uno
de los mapas Pb y el mapa del regulador seleccionado y correspondiente a la
concentracién de alcohol en respuesta al estado del motor.

E! dispositivo de control de inyeccion de combustible del motor
multicarburante de acuerdo con el primer y segundo aspecto de la presente
invencion puede preferentemente estar configurado de tal manera que el medio
de memoria pueda almacenar los mapas de control de la inyeccion de
combustible que corresponden a por lo menos fres, o mas, diferentes

determlnado@base de una cantidad de aire determinada

A

A
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concentraciones de alcohol.

Al construir el dispositivo de control de inyeccion de combustible de un
motor multicarburante de acuerdo con el primer aspecto y segundo aspecto de la
presente invencion de manera arriba mencionada, el tiempo basico de la
inyeccion de combustible puede cambiar correspondiendo a la concentracion de
alcohol contenida en el combustible y de este modo, un rango de ajuste de Ila
cantidad de inyeccién de combustible con respecto a la concentracion de alcohol
queda ampliado mientras que, incluso cuando la concentracion de alcohol
contenida en el combustible es cambiada, el motor puede funcionar de una
manera estable. Particularmente, de acuerdo con el dispositivo de control de
inyeccion de combustible del motor multicarburante del segundo aspecto de Ia
presente invencion, Ia concg_n%racién de alcohol contenido en el combustible

05

puede ser estlmada sobre la base del coeficiente de correccion de la relacion alr@ }KO

combustible y de este “modo, no resulta necesario proporcionar el sensor de la
concentracién de alcohol en el interior del depésito de combustible, obteniendo
asf una reduccién del coste del dispositivo de control de la inyeccion de
combustible del motor.

Aqui, al construir el dispositivo de control de inyeccion de combustible de
un motor multicarburante de tal manera que el tiempo basico de la inyeccion de
combustible puede estar determinado sobre la base de la presion de admision y la
velocidad giratoria del motor, es particularmente posible estabilizar la velocidad
giratoria del motor en las cercanias de la rotacion de ralenti. Ademas,
proporcionando el juego que consiste en el mapa de control de la inyeccion de
combustible que determina el tiempo basico de la inyeccion de combustible en la
presion de admision y la velocidad giratoria del motor y en el mapa de control de
la inyeccion de combustible que determina el tiempo basico de la inyeccion de
combustible sobre la base de la abertura reguladora y la velocidad giratoria del
motor y por medio del cambio de estos mapas en respuesta al estado del motor,
resulta posible asegurar la estabilidad en el momento de ralenti y potenciar la
respuesta en el momento de carga alta.

Aqui, mediante el almacenamiento de la tabla del coeficiente de correccion
del ambiente sobre la base de la temperatura de admision, la presion atmosférica,
la temperatura del agua de enfriamiento del motor y similares, correspondientes a
por lo menos tres o mas concentraciones de alcohol o el juego de mapas que
puede conseguir el funcionamiento operativo favorable cambiando la correccion
de aceleracién, resulta posible hacer funcionar el motor con el juego de mapas
que almacena el funcionamiento del motor tal como es hasta que se realice la

Q)
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siguiente puesta en marcha y un control de conmutaciones del juego de mapas y
los mapas en el coeficiente de correcciébn del ambiente, correccién de la
aceleracion y del tiempo de encendido.

Breve Descripcioén de las Figuras

A continuacion, se describiran modos de realizar la invencién sobre la base
de unas figuras, en las que:

la fig. 1 es un diagrama de bloque que muestra la construccion de un motor
al que esta aplicado un dispositivo de control de la inyeccioén de combustible de la
presente invencion.

la fig. 2 es un diagrama de flujo que muestra un contenido del
procesamiento de conmutacion del juego de mapas.

la fig. 3 es una vista explicativa que muestra una relacién entre el
comportamiento del coeficiente de correccion de la relacion aire-combustible y un
coeficiente medio de aprendizaje.

la fig. 4 es una vista explicativa que muestra la conmutacién de un juego de
mapas sobre la base de un coeficiente medio de aprendizaje.

la fig. 5 es un diagrama de flujo que muestra un método para la
determinacion de la cantidad de la inyeccién de combustible.

la fig. 6 es un grafico que muestra una relacion entre la concentracién de
alcohol y un coeficiente de correccion de la relacion aire-combustible para cada
juego de mapas.

La fig. 7 es un diagrama de flujo que muestra un método para la
determinacion de la cantidad de inyeccion de combustible cuando un método de
la densidad de velocidad y un método regulador de la velocidad son utilizados en

combinacién.
Referencias:
1: motor
3: tubo de admision
4: tubo de escape
5: valvula reguladora
11: sensor de abertura reguladora
12: sensor de la presion absoluta del tubo de admision
15: sensor de Q2 (sensor de la concentracién de oxigeno)
16: sensor del angulo del cigtiefial (medio de deteccion de la

oV
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velocidad giratoria del motor

20: ECU
21: parte de conmutacion del mapa (medios de conmutacion de mapas)
22. parte de determinacion del tiempo basico de inyeccion de

combustible (medio de determinacion de la inyeccién basica de
combustible)

23: parte de deteccion de la velocidad giratoria del motor (medio de
deteccion de la velocidad giratoria del motor)

24: parte de determinacion del coeficiente de correccion (medios de
deteccion de la concentracion de alcohol, medios de determinacién
del coeficiente de correccion de la relacion aire-combustible)

25: parte de determinacion de la cantidad de la inyeccion de
combustible (medio de determinacion de la cantidad de la inyeccion

de combustible)

26: zona de memoria (medio de memoria)

30: mapa de control de la inyeccién de combustible

31: mapa Pb

32: mapa regulador

40: juego de mapas (juegos de mapas de control de la inyeccion de
combustible

Realizacién Preferente de la Invencién

De aqui en adelante se procedera a explicar la realizacion preferente de la

presente invenciéon conjuntamente con las figuras. En la Figura 1, un motor 1

—. incluye un tubo de admisioén 3 y un tubo de escape 4 @comunicados con

30

35

3)camara de combustion 2" alvula reguladora 5 que ﬂgsta"' cantidad
de aire de admision y_ un jinyector 6 que inyecta combustible(estdn jmontados en el
tubo de admision 3. Ademas, el motor 1 sujeta un sensor dé abertura reguladora
11 que detecta la abertura de la valvula reguladora 5, un sensor de presion
absoluta del tubo de admisién 12 que detecta una presién (presion de admision)
en el interior del tubo de admisién 3, un sensor de temperatura de admision 13
que detecta una temperatura de aire que entra en la camara de combustion 2 a
través del tubo de admision 3 (temperatura de admisién), un sensor de
temperatura de agua 14 que detecta la temperatura del agua de enfriamiento que
se introduce en el manguito de agua formado en una culata y un bloque de
cilindro del motor 1 y enfria estas partes (temperatura del agua), un sensor de O;

v

6



sensor del angulo del cigiiefial 16 que detecta, acto seguido, un angulo giratorio

(un angulo del cigtiefial) del cigiiefial. Los valores de deteccion d@@@ _
5 son introducidos en una unidad de control del motor (ECU -/siglas en inglés) 20 y
c“L-l—g*t‘?é'r"f’Ei“c’i"éﬁdcri‘ém'inyeccién de combustible del inyector 6 esta controlada por la
ECU 20 basandose en los valores de deteccion procedentes de estos sensores.

Aqui, en esta realizacion, a pesar de que la explicacié ec’—)efn relacion 3@
«@ caso en el que el motor 1 es un motor enfriado por agua, el mismo control

10 “es Iicable a un motor enfriado por aire.
A continuacion, se explicara un rp_é_tg_go para_determinar la cantidad de
\ inyeccién de combustible por la ECU 20. El motor 1 adopta un_meétodo _de.

f_\,/\ densidad de velocidad como un método de dejtecciég de la cantic;;:i_ de aire. Es

~ )
. . . -, - C
&d_ecnr, una masa de aire en un estado f!ﬁﬁ@ﬂﬁlﬁmjmmnmad@ase de %Z (

15 la velocidad giratoria del motor Ne qtje se obtiene por medio_del calculo de iL ,

sefales de pulso emitidas por el sensor del angulo del cigiefial 16@@ una
parte de deteccion de la velocidad giratoria del motor 23 de la ECU 20 y una ;ﬁ

presion de admision Pb en el interior del tubo de admisién 3 detectada por el

sensor de presion absoluta en el tubo de admision 12, y una cantidad de
20 inyecciébn de combustible requerida para obtener una predeterminada relacion
air bustible objetivo (normalmente una relacion teérica aimbustible) que %
es obtenida de manera empirica bajo condicion atmosférica estandar y un estado
de calentamiento estandar que se determina en correspondencia a la masa de
aire en el estado operativo, y un tiempo de apertura de la valvula del inyector 6
25 para el suministra cantidad de inyeccion de combustible (de aqui en v
gmpo basico de inyeccion de combustible Ti" en la

explicacion hecha a continuacion) queda determinada. Para ser mas especificos,

adelante llamado

los medios de memoria 26 (ROM o similar) de la ECU 20 almacenan un mapa de

control de inyeccién de combustible 30 que es un mapa bidimensional en el cual,
30 Gﬁiza@b la presion de admision Pb y la velocidad giratoria del motor Ne como ’O

factores, se determinan los respectivos tiempos béasicos de inyeccion de
combustible correspondientes a estos factores, y permite que la parte de
\determinacién del tiempo basico de inyeccion de combustible 22 obtenga el O

_eorrespondiente tiempo basico de inyeccion de combustible T' base de
los valores de deteccion mencionados arriba.

De esta manera, el tiempo basico de inyecciéon de combustible Ti 4
almacenado en el mapa de control de la inyeccion de combustible 30 sé obtiene

ai




5

10

de forma empirica por medio de la determinacion de las condiciones atmosféricas

y por lo tanto, cuando las condiciones atmosféricas en las cuales el motor 1

:

funciona difieren, resulta dificil obtener la relacion au(e\:grmbustlble objetivo. En >O
consecuencia, la ECU 20(gsfa qonflgura e tal manera que pueda corregir el

tiempo basico de inyeccion de combustible Ti en respuesta a tales condiciones ;,
ambientales. Como tal unas condiciones de correccion ambiental; un\&oeflmente \

C} de correccion de la temperatura de admision Kra que corrlge(‘:}amblo enla
cantidad de densidad de aire atribuida a un cambio de la temperatura de admision
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TA y el coeficiente de correccion de la temperatura de admisién KTA se obtiene

por una parte de determinacion del coeficiente de correccién 24 de la ECU 20

obre

base de la temperatura de admision TA detectada por el sensor de

temperatura de admision 13.

Ademas, se requiere que el motor 1 funcione bajo dlstlntas condlcmnes Yy

i

)%

es necesario correglr la relacion almbustlble objetivo de tal manera que se )O

R
pueda obtener un resultado 6ptimo en cualquier con icion operativa. Como tal
una condicién de relacion objetivo de correccion ai &-combustible, un coeficiente )O

de correccién de la temperatura del agua Krw que previene que ocurra un

fenémeno segun el cual la combustion se vuelva inestable debido a la bajada de

la temperatura del motor 1 bajando, de este modo, su rendimiento, o un

coeficiente de correccion totalmente abierto Kwor para la realizacion de la relacion

de salida aife-combustible cuando se requiere que el motor 1 genere un alto par

motor durante un funcionamiento a alta rotacién y alta alta. La ECU 20 esta

configurada para corregir el tiempo basico de inyeccién de combustible Ti )()

base de estos coeficientes de correccion. Aqui, el coeficiente de correccion de la

temperatura del agua Knw se obtiene por medio de la parte de determinacion del

coeficiente de correccion 24 de la ECU 2( sobre la)base de la temperatura del

agua TW del agua de enfriamiento detectada por el sensor de temperatura del

agua 14, mientras que el coeficiente de correccion totaimente abierto Kwor se

obtiene por medio de la parte de determinacion del coeficiente de correccion 24

A

i

bre la'base de la abertura reguladora TH detectada por el sensor de la abertura

reguiadora 11.

Ademas, tal motor 1 esta provisto con un catalizador tridimensional para

oxidar hidruro de carbono y monéxido de carbono contenidos en el gas de escape

o para reducir 6xido de nitrégeno contenido en el gas de escape. Para haceruso_
-::"'""'——_—__—.,

pleno la habilidad de purificacion del catalizador tridimensional, es necesano

mantener con precision la relacion aife-comibustible en el motor 1 en la relacmn

teorica

ire-copnbustible. El control de prealimentacion como la condicion de’

4

X

o\

4%
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correccién del ambiente_arriba mencionada o la condicién de correccion de la

relacion objetivo  air mbustible no pueden efectuar tal control. Por\Q

consiguiente, la parte de determinacion del coeficiente de correccion 24 de la
ECU 20 obtiene un coeficiente de correccid de la relacién an.'nbustnble Koz
para mantener la relacion tebrica aife-cgmbustible sobre la base de la
concentracién del oxigeno dentro del tubo de escape 4 detectado por el sensor de
0, 15 y corrige el tiempo basico de inyeccion de combustible Ti por medio del
control de realimentacion.

De lo arriba descrito, se puede obtener el tiempo “Tout” de la inyeccion de
combustible después de la correccion segun la siguiente ecuacién (1).

Tout=Tix Kra X Kwor X Krwx Koz ... (1)

Aqui, en el caso de que el combustible esta producido mezclando alcohol
con gasolina o el combustible esta compuesto solamente de alcohol, segln se ha
mencionado arriba, debido a la diferencia en el coeficiente de mezcla
estequiométrica, el alcohol requiere una cantidad mayor de combustible que la
gasolina para la misma cantidad de admisi%:nconsiguiente, cuando el

coeficiente Ko, de correccion de la relacion dife-combustible es grande, este-
y

hecho implica que el estado de la cantidad de la inyeccién de combustible es
pequefio, es decir, el estado de concentracién de alcohol es grande (rico),
mientras que cuando el coeficiente Ko, de correccion de la relacion aire-
combustible es pequefio, este hecho implica un estado en el que la cantidad de
inyeccion de combustible es grande, es decir, un estado en el que Ia
concentracion de alcohol es pobre. Como esta mostrado en la Figura 6, se sabe
que la concentracion de alcohol contenida en el combustible y el coeficiente Ko

de correccion de la relacion g ombustlble son sustancialmente proporcionales /Q

una con el otro. Por consiguien e, la ECU 20 de esta realizacion esta configurada
para que pueda almacenar una pluralidad de mapas de control de la inyeccion de
combustible 30 correspondientes a diferentes concentraciones de alcohol, y para
seleccionar el mapa 6ptimo de control de la myeccnon de combustlble 30 en

respuesta al valor del coeficiente Ko de correccion de la relacion aire-
combustible.

Posteriormente, el procesamiento $S100 de la conmutacion del juego de
mapas por la parte de conmutacién de un mapa 21 de la ECU m
conjuntamente cm_Aqui, en la explicacion ofrecida de aqui en
adelante, el mapa de control de la inyecciéon de combustible 30 correspondiente a
la concentracion de alcohol sera denominado como un juego de mapas 40. En

b
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esta realizacién, la explicacion estd hecha con referencia a un caso que incluye
cuatro juegos de mapas 40 que consiste en el juego de mapas en el cual la
concentracion de alcohol es 0 % respecto al combustible total (de aqui en
adelante llamado “juego de mapas EOQ’), el juego de mapas en el cual la
concentracion de alcohol es 30 % respecto al combustible total (de aqui en
adelante llamado “juego de mapas E30%), el juego de mapas en el que la
concentracion de alcohol es 70 % respecto al combustible total (de aqui en
adelante llamado “‘juego de mapas E70"), y el juego de mapas en el que la
concentracion de alcohol es 100 % respecto al combustible total (de aqui en
adelante llamado “juego de mapas E100”).

Ademas, en esta realizacion, correspondiendo a los mapas de control de la
inyeccion de combustible 30 arriba mencionados correspondientes a la
concentracion de alcohol, es decir, correspondiendo al juego de mapas 40 (de EO
a E100), los coeficientes de correccion, tales como el término de correccion del

-ambiente Kra, los términos de correccion objetivo de la relacion aie@nbustible)q

(Ktw, Kwor), la correccion de la aceleracién, la cantidad de inyeccion de
combustible en el momento del encendido, el tiempo de encendido y similar estan
almacenados en la zona de memoria ZGTCE@ también estos coeficientes
de correccién y similares, correspondientes\;las concentraciones de alcohol en e”I
momento de cambio del juego de mapas 40, se consigue el mas favorable
suministro de combustible y control de combustion. Tal construccién sera
explicada a continuacion.

En esta realizacion, mientras que la concentracion de alcohol se estima
sobre la base del coeficiente Ko2 de correccion de la relaciéon aire-combustible,
durante el funcionamiento del motor 1, el coeficiente Koz de correccion de la
relacién aibustible fluctia, como esta mostrado en la Figura 3 debido a/q
cambio con“tiémpo del motor 1 o a la influencia externa. Por consiguiente, en el
procesamiento S100 de la conmutacién del juego de mapas, se obtiene un valor
medio de aprendizaje Kref del coeficiente Koz de correccién de la relacion aire-
combustible, y el juego de mapas 40 se selecciona sobre la base del valor medio
de aprendizaje Kref. Cuando se realiza este procesamiento $S100 de conmutacion
del juego de mapas, primero, la parte de conmutacion del juego de mapas 21 lee
las sefiales de los respectivos sensores y calcula la velocidad giratoria del motor
Ne, la temperatura de admisiéon TA y la temperatura del agua TW o detecta el
estado activado del sensor de O 15, y determina si el procesamiento sucesivo
debe ser continuado o no @ ase de estos estados (paso S101). Para se?f’o
mas especificos, cuando el ancho de fluctuaciéon de la velocidad giratoria del
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motor Ne excede un rango predeterminado, y la temperatura de admisién TA y la
temperatura del agua TW son mas bajos que los valores predeterminados, o
cuando el sensor de O, 15 no se encuentra en el estado activado, Ia
determinacion de la conmutacion del juego de mapas 40 no se realiza y el
procesamiento se acaba. Por ofro lado, cuando la velocidad giratoria del motor
Ne, la temperatura de admision TA y la temperatura de agua TW satisfacen las
condiciones predeterminadas, como un paso siguiente, se confirma si el
coeficiente medio de aprendizaje Kref se encuentra dentro de una zona de
aprendizaje predeterminada o no (paso $S102).

Entonces, durante un tiempo predeterminado, el valor del coeficiente Koz
de correccion de la relacién an’éombustible esta sujeto de manera integral al
procesamiento medio actualizando, de este modo, el coeficiente medio de
aprendizaje Kref (paso $103). Por ejemplo, suponiendo que el coeficiente de
aprendizaje del tiempo previo promedio sea de Kref.q y el coeficiente de
correccién de la relacion aife-cgmbustible en este tiempo sea Koz, se obtiene el
coeficiente de aprendizaje medio de este tiempo Kref, por medio de una ecuacion
(2) y este procesamiento se repite durante un tiempo predeterminado (ciclos
predeterminados). Aqui, en la ecuacion (2), B indica un coeficiente promedio y

habitualmente esta definido como aproximadamente 0,1.
Kref, = B *» Koan+ (1-B) = Kref

Se ha determinado si el coeficiente medio Kref de aprendizaje del

A

\D

A

coeficiente de correccion de la relacion aibustible actualizado de esta ?O

manera (Kref, obtenido finalmente en el paso $103) excede el limite superior del
juego de mapas 40 que esta definido o es igual a o por debajo del limite menor o

no (paso $104). Si el coeficiente medio Kref de aprendizajg ‘o entro de un,
rango, el procesamiento se acaba tal como es (Por consigUiente, el juego de

mapas 40 seleccionado actualmente se utiliza para el calculo del tiempo basico

de la inyeccion de combustible Ti). Por otra parte, si el coeficiente medio de
aprendizaje Kref excede el limite superior, el juego de mapas 40 se cambia al
juego de mapas 40 que tiene la concentracién de alcohol superior (juego de
mapas un nivel superior: por ejemplo, el juego de mépas E70 cuando el juego de
mapas actual es el juego de mapas E30), y si el coeficiente medio de aprendizaje
Kref es igual o por debajo del limite inferior, el juego de mapas 40 se cambia al
luego de mapas 40 que tiene la menor concentracion de alcohol (juego de mapas
un nivel inferior: por ejemplo, el juego de mapas EO cuando el juego de mapas

Pav
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actual es el juego de mapas E30).

Aqui, los juegos de mapas 40 (de EO a E100) determinan los limites
superior e inferior del coeficiente medio de aprendizaje Kref, respectiva e
individualmente, por medio de la determinacion del coeficiente medio de
aprendizaje Kref en 0,1 (el coeficiente medio de aprendizaje Kref siendo igual a la
relacién objetivo ai’mbustible, es decir, el juego de mapas seleccionado 40
siendo igual a la concentracion de alcohol) como el centro. Por ejemplo, como
esta mostrado en la Figura 4, en el juego de mapas EO, se establece el 1,1 como

el valor limite superior. En el juego de mapas E30, 1,08 sta establem como el -
p J ge¢ P\ G

valor limite superior y 0,85 esta establecndo)como el valor limite mas bajo Enel -~

e im0

juego de mapas E70, se establece 1,1 como el valor limite superior y 0,85 se
establece como el valor limite inferior. En el juego de mapas E100, 0,80 se
establece como el valor limite inferior. Aqui, incluso cuando el juego de mapas 40

A,

(mapas de control de la _inyeccién de combustible 30) esta cambiado parar\Q

conseguir la relacion aife-combustible rica, existe poca probabilidad que la
capacidad de conduccion se deteriore. Sin embargo, cuando el juego de mapas
40 (mapas de control de la inyeccién de combustible 30) esta cambiado para
conseguir la relacion ai ,tombustible pobre, existe la posibilidad de que la
capacidad de conduccién quede deteriorada y por lo tanto, el valor limite superior
del valor medio de aprendizaje Kref se establece para enfatizar la adquisicion de
la capacidad de conduccion y el valor limite mas bajo del valor medio de
aprendizaje Kref se establece para enfatizar la adquisicién de la fiabilidad.
Ademas, de la misma forma que la conmutacién del juego de mapas 40,
dependiendo de si el valor medio de aprendizaje Kref excede o es igual o inferior

S

al valor limite mas bajo, el término de correcciéon del ambiente o el término de_

<

correcciéon de la relacién objetivo albustlble se cambia (paso $106), la)ﬂ

correccion de la aceleracion se cambia (paso S$107) o el mapa del tiempo de
encendido se cambia (paso_S108). Entonces, el juego de mapas 40 que esta
seleccionado de esta manera en respuesta a la concentracion de alcohol se
almacena en la zona de memoria 26 (paso $109). Almacenando el juego de
mapas seleccionado 40 en la zona de memoria 26 de la ECU 20, en la siguiente
puesta en marcha, el juego de mapas 40, cuando el motor 1 del tiempo anterior
se para, se utiliza y por lo tanto, es posible suministrar la cantidad apropiada de
inyeccion de combustible para la puesta en marcha.

Segun esta descrito arriba, la determinacion de la cantidad de inyeccion de
combustible (tiempo) en la ECU 20 se realiza de acuerdo con el tratamiento
mostrado en la Figura 5. Antes que nada, la parte de la conmutacion del mapa 21

af
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ejecuta el procesamiento de conmutacién del juego de mapas arriba mencionado
S100 para realizar la determinacion si el juego de mapas 40 esta cambiado o no
(paso $100). Entonces, utilizando el mapa de control de inyeccién de combustible
30 del juego de mapas 40, determinado de esta manera, la parte de
determinacion del tiempo basico de inyeccion de combustible 22 determina el
tiempo basico de inyeccion de combustible Ti sobre la base de la velocidad
giratoria del motor Ne y de la presion de admisién Pb (paso $110). Ademas, la
parte de determinacion del coeficiente de correccién 24 calcula el coeficiente de
correccion arriba mencionado (el coeficiente de correcciéon de la temperatura de
admision Kra, el coeficiente de correccion de la temperatura de agua Ky, el
coeficiente de_correccién totalmente abierto Kwor, el coeficiente de correccion de
la relacion aife-cpombustible Koz (0 el coeficiente medio de aprendizaje Kref) (paso
$120). Finalmente, la parte de determinacién de la cantidad de inyeccion de
combustible 25 calcula el tiempo de la inyeccion de combustible Tout después de
la correccion utiliié”ndg la ecuacién arriba mencionada (1), determina la cantidad
final de la inyeccién de combustible (tiempo) tomando en consideracion el tiempo
de la inyecmgustible no valido, o similar, y el inyector de control 6 (paso
$130).

Aqui, cuando el motor 1 se pone en marcha eﬁcéhdien@ un contacto

principal, la ECU 20 realiza el ajuste inicial y la determinacion de fallos leyendo
los resultados del sensor. A partir de alli, en el paso $109 mencionado arriba, la
ECU 20 lee el juego de mapas 40 que esta finalmente almacenado en la zona de
memorim, lee la cantidad de inyeccmde combustible en el

momento de la puesta en marcha, el término_de correccion del ambiente, el

término de correccién de la relacion objetivo aiombustible, la correccidén de lam

aceleracién, el mapa del tiempo de encendido correspondiente al juego de mapas
40 de la zona de memoria 26 determinando, de este modo, la cantidad de la
inyeccion de combustible, y el motor 1 esta operativo. Luego, de aqui en adelante,
segin se menciona arriba, la ECU 20 detecta la temperatura de admision TA, la
temperatura del agua TW, la velocidad giratoria del motor Ne y la abertura
reguladora Th y, al mismo tiempo, detecta el estado activado del sensor de O, 15,
determina si el juego de mapas 40 debe ser cambiado o no@ base de t

estado, y en la fase en que la condicion esta cumplida, el juego de mapas 40"-é.e
cambia por medio del tratamiento arriba mencionado y el motor 1 esta operativo.

Como se ha explicado arriba, por medio del almacenamiento de la

pluralidad del juego de mapas 40 (de EO a E100) que son los juegos de mapas de
control de la iny_gggi_@g de_combustible 30 correspondientes a las concentraciones
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de alcohol y por medio del cambio del juego de mapas 40 en respuesta al
coeficiente Koz de correccion de la relacion air@mbustible (el coeficiente medio
de aprendizaje Kref), segln esta mostrado en la Figura 6, es posible seleccionar
| el mapa 6ptimo de control de la inyeccion de combustible 30 en respuesta a la
5 concentracion de alcohol (relacion de mezcla) (siendo el coeficiente Koz de
correccion de la relacidon airé-éombustible controlado para asumir un valor -
préximo a 1,0 (zona rodeada por una linea sélida en negrita en la Figura 6). Por
consiguiente, también es posible disminuir la cantidad de correccion (el
coeficiente de correccién arriba mencionado) con respecto al tiempo basico Ti de
10 la inyeccién de combustible que esta seleccionado del mapa de control de la
inyeccion de combustible 30. Por consiguiente, el desplazamiento de la cantidad
de correccion atribuido a la diferencia en la condicibn operativa puede ser
. reducido y de este modo, se puede obtener la relacion mas exacta aire-
combustible. Particularmente, de manera arriba mencionada, adoptando el mapa
15 de control de la inyeccién de combustible que utiliza la presién de admision y la
velocidad giratoria del motor como referencias basadas en el método de la
densidad de la velocidad (de aqui en adelante llamado “mapa Pb 317) como mapa |
de control de la inyeccién de combustible 30, la rotacion del motor en la
proximidad de la velocidad giratoria en vacio del motor 1, puede ser establecida.
20 Ademas, en la realizacién arriba mencionada, la explicaciori” estd hecha

con respecto al caso en el cual cuatro juegos de juegos de ﬂrgke!gq_s__ﬁ(\juegos de
mapas de EO a E100) son juegos en respuesta a la concentracién de alcohol
| contenida en el combustible. Sin embargo, la cantidad de juegos de mapas 40 no
. esta limitada a cuatro. Por ejemplo, la cantidad de juegos de mapas 40 puede ser
| 25 tres, en respuesta al mejoramiento de la exactitud relativa como una probabilidad
| de error del flujo del inyector 6 u otro error del sistema, por ejemplo.

‘ Aqui, en la explicacion presentada con anterioridad, la explicacion esta
hecha con respecto al caso que adopta el método de la densidad de velocidad
‘ como método para la deteccion de la cantidad de aire. Sin embargo, el método
30 regulador de la velocidad puede ser utilizado conjuntamente con el método de la
densidad de velocidad, y los mapas de control de la inyeccion de combustible 30
‘ que corresponden a los respectivos métodos pueden ser conmutados. Aqui, el
l método regulador de la velocidad es un método en el cual una cantidad necesaria
de inyeccion de combustible para la adquisicién de una relacion predeterminada y

35 objetivo aire bustible que se obtiene de manera empirica bajo cierta condiciéVQ
atmosférica, €sta determinada correspondiendo a una masa de aire en un estadﬂo
operativo que esta determinado sobre la base de una velocidad giratoria del motor

16!
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Ne y una abertura reguladora TH detectada por el sensor de la abertura
.-_-_'—_‘—\——_ amus, o

reguladora 11, y se determina el tiempo de apertura (tiempo basico de inyeccion
< T ——

de combustible Ti) del inyector 6 para el summlstro de la cantidad de-inyeccién de
combustible. ELnLéLQdQ;egulador de la velomdad puede obtenﬁ

respuesta

[ e—————t R e

alta respecto a Ia abertura de la valvula reguladora 5. También ;rgste método
regulador de la velocidad, la abertura reguladora TH y la velocidad giratoria del
motor Ne son utilizados como factores, y un mapa de control de la inyeccion de
combustible 30 (también llamado “mapa regulador 32") que es un mapa
bidimensional en el cual los respectivos tiempos de la inyeccién de combustible
correspondientes a estos factores estan dispuestos, y estd almacenado en la
zona de memoria 26 de la ECU 20. Por consiguiente, un juego del mapa Pb 31y
el mapa regulador 32 correspondientes a la concentracién predeterminada de
alcohol estan, en el caso de la realizacion mencionada arriba, almacenados en la
ECU 20 correspondientes a cuatro juegos de mapas 40 desde EO hasta E100.

De esta manera, la determinacion de la cantidad de inyeccion de
combustible (tiempo) en la ECU 20 cuando el método de la densidad de la

velocidad y el método de la velocidad regulad‘_“or_a‘ son utilizados en combinacién

de acuerdo con el tratamiento mostrado en la Figura 7. Primero, de la misma

r——————

manera que en el caso mostrado en la Figura 5, el tratamiento de la conmutacion

100 del juego de mapas mencionado arriba es ejecutado para realizar la
determinacion de si el juego de mapas 40 (mapas desde EO hasta E100)
correspondiente a la concentracion de alcohol esta conmutado o no (paso $100).
Posteriormente, se determina cual de los métodos de la densidad de la velocidad
y del regulador de la velocidad es seleccionado como el método de la deteccion

de la cantidad de la deteccion de la cantidad de aire corre‘é?ondiente al estado de
operacioén (paso S105). Para seleccionar ¢l método de deteccion de la cantidad

de aire, se selecciona el método de la densidad de la velocidad (mapa de control
de la inyeccién de combustible que utiliza la presion de admision y la velocidad
giratoria del motor como referencias) en el momento de ralenti, en el instante de
la velocidad fijada, en el momento de una leve aceleracion o deceleracion, y en el
momento de una carga baja, y el método regulador de la velocidad (mapa de
control de la inyeccién de combustible que utiliza la abertura reguladora y la
velocidad giratoria del motor como referencias) se selecciona en el momento de
una rapida aceleracion o deceleracion o en el momento de una carga alta.
Entonces, en el juego de mapas 40 determinado en el paso §100, el tiempo
basico de la inyeccién de combustible Ti esta determinado utilizando el mapa de
control de la inyeccion de combustible 30 (mapa Pb 31 o mapa regulador 32)

VOV
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correspondiente al método de deteccion de la cantidad de admisién seleccionado

en el paso S105 (paso S110). Posteriormente, se_calculan los coeficientes de

correccion arriba mencionados (coeficiente de correccion de la temperatura de

admision Kra, coeficiente de correccion de la temperatura del agua Kyw,
coeficiente de correccion totalmente abierto Kwor, €l coeficiente de correccion de

la relacion aire-combustible Ko, (0 coeficiente medio de {prendizaae Kref) (paso-

$120). Finalmente, la parte de determinacion de la cantidad de la inyeccion de
combustible 25 calcula el tiempo de la inyeccion de combustible Tout luego de la
correccion utilizando la ecuacién (1) arriba mencionada, determina la cantidad
final de la inyeccién de combustible (tiempo) tomando en consideracion el tiempo
no valido de la inyeccién, o similar, y controla el inyector 6 (paso $130).

De esta manera, cémblandf‘)el método de deteccion de la cantidad de anre

p—

y camblan )el mapa, Pb 31 y el mapa regulador 32 correspondlente a Ia

AN Y -

realizar el suministro de una canhdad de combustlble més premsa utlllzando Ias

R RS i e R = L S,

W
zonas altamente exactas en los respectivos mapas de control de la myecc:on de

combustible 30 y, al mismo tiempo, es posible adquirir una rapida capacidad de
rastreo de la inyeccion de combustible correspondiente al movimiento del
regulador desde una zona parcial hasta un estado totaimente abierto. Por
consiguiente, la estabilidad en el tiempo de ralenti, o similar, se puede asegurary,
al mismo tiempo, se puede perfeccionar una respuesta en el momento de una
carga alta.

Aqui, en la realizacion arriba mencionada, el coeficiente de correccion Koz

de la relaciéon ai nbustible se utiliza para la determinacion de la .

concentracion de alcoRiol. Sin embargo, un sensor de la concentracién de alcohol
puede estar montado en el motor 1. Mas aun, en vez de cambiar el término de
correccion del ambiente, el término de correccién de la relacion objetivo aire-
combustible, la correccibn de la aceleracién, la cantidad de inyeccién de
combustible en el momento de la puesta en marcha, el tiempo de puesta en
marcha y similares, correspondientes a la concentracion de alcohol, los valores
predeterminados pueden ser utilizados (en este caso, pasos desde $S106 hasta
$108 en la Figura 2 no son ejecutados).

\
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Reivindicaciones

[Reivindicacion 1]

Un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor
multicarburante que comprende:

medio de memoria que almacena una pluralldad de mapas de control de la

inyeccion de combustible en los que el estado del motor y el tiempo basico de inyeccion
de combustibl /e;%hech\ para corresponder uno al otro en respuesta a la

e
concentracion del alcohol contenido en el combustible:
medio de deteccion de la concentracion del alcohol que deteggtala&_ngent[ggpn

del alcohol en el combustible;

medio de conmutacién de mapa qg_c_a__s_glecciona el mapa 6ptimo de control de la
inyeccion de combustible de la pluralidad de los mapas de control de inyeccion de
combustible almacenados en el medio de memoria en respuesta a la concentracién del
alcohol detectado por el medio de deteccion de la concentracion del alcohol; y

medio de determinacion de la cantidad de la inyeccién de combustible que

determina el tiempo basico de la inyeccidn de combustible |
de la inyeccion de combustible de la concentracion del” alcohol seleccionado
Gﬁmfﬂ?}de la pluralidad de los mapas de control de la inyeccion de combustible
almacenados en el medio de memoria en respuesta al estado del motor y determina la
cantidad de la inyeccion de combustible basada en el tiempo basico de la inyeccion de

combustible.

[Reivindicacion 2]

Un dispositivo de control de la inyeccion de combustible de un motor
multicarburante que comprende:

medio de memoria que almacena una pluralidad de mapas de control de la

N — e

inyeccion de combustible en los que (un gstado del motor y el tiempo basico de

inyeccion de combustible @‘it_élfn?echoswpara corresponder uno al otro en respuesta a la

concentracion del alcohol contenido en el combustlble

e =

sensor de concentracu‘)n del omgeno"quef"’"

detecta la concentrac;_op__c&l oxugeno enel escape de gas;
weela a Lo et
medio de determmacmn del tiempo de la inyeccién de combustible basico que

determma el tiempo basnco de I inyeccion de la inyeccion de.combustible.utilizando un

e T

[

mapa de control de la inyeccion de combustlble de Ia concentraclon del alcohol,
seleccionado actualmente de la pluralldad de Ios mapas de control de la inyeccion de
combustible almacenados en el med|o de memona

medio de determinacion dé] coeficiente de correccion de la relacion combustible

mzan\)un mapa de control

dlSpuerS en el tubo de escapd@

\ OR



20 %DO\ dlg

- awermma el coeficiente de correccién de la relacion We@ \Q
para corregir el tiempo basico de la inyeccién de combustible de tal manera que la
relacion entre aire y combustible del motor se vuelve > en E relacién indicativa entre aire
y combustible en respuesta al valor de deteccion del sensor de corcentracion del
5 oxigeno;
medio de la determinacién de la cantidad de la_inyeccion de cqr_'rlp_ustlble que
determina la cantidad de inyeccion de combustlble basada en el tiempo basico de la
lny'émffﬁé“&'fé‘rmmado por el medio de determinacion del tiempo por el
tiempo basico de inyeccién de combustlb@coef iciente de correccion de la relacion
10 combustible(/t?'i“"' determinado _por.el medio de determinacién del coeficiente de )4
medio de un mapa-de conmutacion que selecciona un mapa de control de
inyeccion de cq_rnbustible de la concentracion de alcohol préximo a la concentracion del

correccion dé Ta relacion combustible -

. alcohol de combustible basado en el coeficiente de correccion de la relacioh. ,

[Reivindicacién 3]

Un dispositivo de control de lnyeCC|oRe combustible de un motor
multicarburante de acuerdo con la relvmdlcamm; 2, que comprende ademas:
i b5 Te admision queresta dismioas ‘
20 un sensor de presién absoluta en un tubo de admision qu@ﬁ en un
‘ tubo de admision y detecta la presion de admision; y
medio de deteccion de ayelomdad giratoria del motor que detecta la velocidad

| / .
giratoria del motor; donde L i e o ”,r—)

Hme Tl ——

‘ _a;.—/‘_—"—"\——-——“" | ;
‘ el tiempo basico de la inyeccion de combustible se determlna gobre Ia ase de la
.25 cantidad del aire basada en la cantidad determinada de ia presion de admision y la

| o velocidad giratoria del motor como el estado del motor.

[Reivindicacién 4]
| Un dispositvo de control de inyeccién de combustible de un motor
| 30 multicarburante de acuerdo con la reivindicacion 3, (@el dispositivo de control de la /\@
‘ . inyeccion de combustible en el motor incluye un sensor de abertura del regulador que t
‘ detecta la abertura del regulador de la valvula de regulacién, y
| medio de memoria incluye un juego de mapas de control de la inyeccién de
‘ combustible consistente de un mapa Pb que es un mapa de control de la inyeccién de
| 35 combustible en la que la presion de admisién, la velocidad giratoria del motor y el

tiempo basico de la inyeccién de combustible estan hechos para corresponder uno al
\ otro y un mapa reguladora que es el mapa reguladora de la inyeccion de combustible en

la que la abertura reguladora, la velocidad giratoria del motor y el tiempo basico de la
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inyeccién de combustible estan hechos para corresponde uno al otro para cualquier

control de concentracion del alcohol, y

dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor multicarburante

esta configurado para utilizar de manera selectiva un mapa Pb y el mapa regulador

5 seleccionado y correspondiente a la concentracion del alcohol en respuesta al estado

T

del motor.

[Reivindicacion 5]
Un dispositivo de control de inyeccibn de combustible de un motor
10 multicarburante de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones de 1 a 4, donde el
medio de memoria almacena los mapas de control de la inyeccién de combustible que
corresponden a por lo menos tres o mas diferentes concentraciones del alcohol.

‘ \0b
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