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Un dispositivo do control de inyecciôn do combustible de un motor multicarburante que comprende: 
medio do memoria quo almacena una pluralidad do mapas de control do la inyecciOn de combustible en 
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0 ANEXOS 

.L Comprobante de pago de la tasa de presentación de la solicitud. 
..X.. Comprobante de pago de la tasa por concepto de excedente de palabras en la 

publicación. 
Comprobante de pago por reivindicación de prioridad. 

_L Certificado de existencia y representación legal cuando ci solicitante sea persona 
juiidica Cc y# cn - o- cE� caz3 

j.-. Poderes, si fuere ci caso.(2c:c’ & 6c? 

Copia ceriiflcada de la pnmera solicitud, Si SC reivindica prioridad. 
.L Traducción simple de la pnmera solicitud, si se reivindica prioridad. 
-- Dociunento de cesión del inventor al solicitante o a su causante. 

Descripción de la  invención. 
4. Una o inÆs reivindicaciones. 

Dibujos y/o pianos necesarios. 
-- Dc ser ci caso, copia del contrato de acceso. 

Dc ser del caso, documento que acredite La licencia o autorización de uso de 
conocimientos tradicionales de las comunidades indigenas. 
Dc ser ci caso, certificado de depósito del material biológico. 

4 Arte final l2xl2 

(11) Figura ccterlstica 
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[Desination of Document] Claims 

[Cia/rn 1] 

A multiple-kind fuel engine fuel injection control 

device comprising: 

5 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 

10 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 

15 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 

20 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/23 

/ A multiple-kind fuel engine fuel injection control 

25 device comprising: 

1 
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H 
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; 

5 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 

. 10 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 which determines an air-fuel ratio correction 

15 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 value of the oxygen 

concentration sensor; 

a fuel injection quantity determination means which 

20 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 

25 a map changeover means which selects the fuel injection 

2 



control map of the concentration of alcohol close to the 

concentration of alcohol of the fuel based on the air-fuel ratio 

correction coefficient. 

[Clai–t 3] 

5 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 intake pipe and detects an intake pressure; and 

an engine rotational speed detection means which detects 

. 10 an engine rotational speed, wherein 

the basic fuel injection time is determined based on an 

air quantity determined based on the intake pressure and the 

engine rotational speed as a state of the engine. 

[Cl a)4( 41 

15 A multiple-kind fuel engine fuel injection control 

device according to claim 3, wherein the fuel engine injection 

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 

20 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 

25 rotational speed and the basic fuel injection time are made 

3 



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 

5 map and the throttle map selected corresponding to the 

concentration of alcohol in response to the state of the engine. 

[Clai/5] 

A multiple-kind fuel engine fuel injection control 

device according to any one of claims 1 to 4, wherein the memory 

. 10 means stores the fuel injection control maps which correspond 

to at least three or more different concentrations of alcohol. 

LI 
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[Designation of Document] Specification 

[Title of the Invention] MULTIPLE-KIND FUEL ENGINE FUEL 

INJECTION CONTROL DEVICE 

[Technical Field) 

5 [0001] 

The present invention relates to a fuel injection control 

device used in a multiple-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. 

. 10 [Background Art] 

(0002] 

Recently, there has been developed an FF11 (Flexible Fuel 

Vehicle) which mounts a multiple-kind fuel engine thereon, 

wherein the multiple-kind fuel engine is operable only with 

15 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 

20 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 

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

5 
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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 value of an oxygen concentration sensor 

(hereinafter referred to as "02 sensor") which measures the 

5 concentration of oxygen contained in an exhaust gas. 

[0003] 

[Patent Document 11 JP-A-63-5131 

[Disclosure of the Invention] 

[Problems that the Invention is to Solve] 

. 10 [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 

15 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 

20 range of a fuel injection quantity 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 

25 multiple-kind fuel engine fuel injection control device which 

34 



H 
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 solving the Problem] 

5 [00063 

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 

10 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 

15 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 

20 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 

25 basic fuel injection time using the currently selected fuel 

7 
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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 

5 injection time. 

[0007] 

Further, a multiple-kind fuel engine fuel injection 

control device according to a second aspect of the present 

invention is configured to include: a memory means (for example, 

10 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 

15 02 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 

20 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 

25 embodiment) which determines an air-fuel ratio correction 

MA 



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 value of the oxygen 

concentration sensor; a fuel injection quantity determination 

5 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 

10 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 

15 coefficient. 

E00081 

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 0. 
20 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 

25 the basic fuel injection time is determined based on an air 



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 

5 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 

10 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 

15 is the fuel injection control map in which the throttle opening, 

the engine rotational speed and the basic fuel injection time 

are made to correspond to each other for every alcohol 

concentration, and the multiple-kind fuel engine fuel 

injection control device is configured to selectively use 

20 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 

25 device according to the first and second aspects of the present 

10 



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] 

5 [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 

10 the concentration of alcohol 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, 

15 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 

20 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 

25 injection control device such that the basic fuel injection 

rp’ 

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 rotational speed in the vicinity of the 

idling rotation. Further, by providing the set consisting of 

5 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 

- 10 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. 

[0013j 

Here, by storing the environment correction coefficient 

15 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 

20 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. 

25 [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. In Fig. 

1, an engine 1 includes an intake pipe 3 and an exhaust pipe 

5 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 

10 pipe absolute pressure sensor 12 which detects a pressure (an 

Sintake 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 

15 detects a temperature of cooling water which flows in a water 

jacket formed in a cylinder head and a cylinder block of the 

engine land cools these parts (water temperature), an 02 sensor 

15 which is mounted on the exhaust pipe 4 and detects the oxygen 

concentration of an exhaust gas discharged from the combustion 

20 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 

25 values from these sensors. Here, in this embodiment, although 

13 
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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. 

[0015] 

5 Next, a method for determining the fuel injection 

quantity by the ECU 20 is explained. The engine 1 adopts a 

speed density method as an air quantity detection method. That 

is, an air mass in an operation state is determined based on 

an engine rotational speed Ne which is obtained by counting 

10 pulse signals outputted from the crank angle sensor 16 using 

an engine rotational 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 

15 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 

20 (hereinafter referred to as ’basic fuel injection time Ti" in 

the explanation made 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 

25 the engine rotational speed Ne as factors, the respective basic 
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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 [00161 
4 

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 KTA which 

15 corrects a change amount of air density attributed to a change 

of the intake temperature TA and the intake temperature 

correction coefficient KTA 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 

15 
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correction term, a water temperature correction coefficient 

KTW 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 

5 coefficient KWOT 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 basic fuel injection time Ti based 

on these correction coefficients. Here, the water temperature 

10 correction coefficient KTw is obtained by the correction 

S 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 KWOT is obtained by the correction coefficient 

15 determination part 24 based on the throttle opening TH detected 

by the throttle opening sensor 11. 

[0018] 

Further, such an engine 1 is provided with a 

three-dimensional catalyst for oxidizing carbon hydride and 

20 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 

25 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 1<02 for maintaining the theoretical 

5 air-fuel ratio based on the oxygen concentration in the inside 

of the exhaust pipe 4 detected by the 02 sensor 15 and corrects 

the basic fuel injection time Ti by a feedback control. 

[0019] 

From the above, a fuel injection time Tout after 

10 correction can be obtained by a following equation (1). 

(0020) 

[0021] 

Tout TiXKTAXKWOTXKTwXK02 (1) 

Here, in case of fuel produced by mixing alcohol into 

15 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 

is

ratio correction coefficient K02 is large, this implies a state 

20 that the fuel injection quantity is small, that is, a state 

that alcohol concentration is rich, while when the air-fuel 

ratio correction coefficient 1<02 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 

25 is known that the concentration of alcohol contained in the 
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fuel and the air-fuel ratio correction coefficient K02 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 

5 alcohol concentrations, and to select the optimum fuel 

injection control map 30 in response to the value of the 

air-fuel ratio correction coefficient K02-02.

[ 00221[0022] 

Next, the map set changeover processing S100 by a map 

10 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 

15 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 "E0 map set"), the map 

set in which the alcohol concentration is 30% with respect to 

40 
the whole fuel (hereinafter referred to as "E30 map set"), the 

20 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") 

25 [0023] 
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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 (E0 to E100), the correction coefficients such as 

5 the environment correction term KTA, the target air-fuel ratio 

correction terms (KTW, KWOT), 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 

10 corresponding to the alcohol concentrations at the time of 

changing over the map set 40, the more favorable fuel supply 

and combustion control are performed. Such a constitution is 

explained hereinafter. 

[0024] 

15 In this embodiment, while the alcohol concentration is 

estimated based on the air-fuel ratio correction coefficient 

1<02, during the operation of the engine 1, the air-fuel ratio 

correction coefficient 1<02 fluctuates as shown in Fig. 3 due 

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

20 Accordingly, in map set changeover processing 5100, an average 

learning value Kref of the air-fuel ratio correction 

coefficient 1<02 is obtained, and the map set 40 is selected 

based on the average learning value Kref. When this map set 

changeover processing $100 is executed, first of all, the map 

25 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 

5 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 02 sensor 15 is not in an activated state, the determination 

10 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 satisfy the predetermined conditions, as a next 

step,. it is confirmed whether the average learning coefficient 

15 Kref is within a predetermined learning region or not (step 

S102) 

[00253 

Then, for a predetermined time, the value of the air-fuel 

ratio correction coefficient K02 is subject to average 

20 processing integrally thus updating the average learning 

coefficient Kref (step 5103). For example, assuming the 

previous-time average learning coefficient as Kref_i and 

this-time air-fuel ratio correction coefficient as K02n, 

this-time average learning coefficient Krefn is obtained by 

25 an equation (2) and this processing is repeated for a 

20 
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mine time (predetermined cycles). Here, in the 

equation (2), 13 indicates an averaging coefficient and is 

usually set to approximately 0.1. 

[0026) 

5 Kref11 = 13 K011 + (1-0) Kref11_1 

[0027] 

It is determined whether the average learning 

coefficient Kref of the air-fuel ratio correction coefficient 

updated in this manner (Kref11 obtained finally in step S103) 

10 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 

15 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 

20 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 

set: for example, the E0 map set when the current map set is 

the E30 map set). 

25 [0028] 
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Here, the map sets 40 CEO 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 

5 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 E0 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. 

10 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 ElOO 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 

15 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 

20 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 

25 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 5107) or the ignition timing map is 

changed over (step 5108). Then, the map set 40 which is 

5� selected in this manner in response to the alcohol 

concentration is stored in the memory region 26 (step 5109). 

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 

10 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, 

15 the map changeover part 21 executes the above-mentioned map 

set changeover processing S100 to perform 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 

20 determination part 22 determines the basic fuel injection time 

Ti based on the engine rotational speed Me and the intake 

pressure Pb (step 5110). Further, the correction coefficient 

determination part 24 calculates the above-mentioned 

correction coefficients (intake temperature correction 

25 coefficient KTA, water temperature correction coefficient KTW, 
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I- .. to ’ji, 

full open correction coefficient KWOT, air-fuel ratio 

correction coefficient K02(or average learning coefficient 

Kref) (step S120) . Finally, the fuel injection quantity 

determination part 25 calculates the fuel injection time Tout 

5 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] 

I 
10 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 

15 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 

20 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 02 sensor 15, determines whether the map set 40 is to 

25 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 

5 of map sets 40 (E0 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 1<02 (average 

learning coefficient Kref), as shown in Fig. 6, it is possible 

10 to select the optimum fuel injection control map 30 in response 

to the alcohol concentration (mixing ratio) (the air-fuel ratio 

correction coefficient 1<02 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 

15 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 

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

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

adopting 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 

25 "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 

5 explanation is made with respect to the case in which four sets 

of map sets (map sets E0 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 

10 enhancement of relative accuracy such as a flow rate error of 

Ithe 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 

15 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 

20 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 

25 by the throttle opening sensor 11, and a valve opening time 
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(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 CEO 

to E100 maps) 40.corresponding.to the alcohol concentration 

is changed over or not (step S100). 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 S105). For 

selecting the air quantity detection method, the speed density 

method (fuel injection control map which uses the intake 

5 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 

10 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) 

15 corresponding to the intake quantity detection method selected 

in step S105 (step SilO). Further, the above-mentioned 

correction coefficients (intake temperature correction 

coefficient KTA, water temperature correction coefficient K, 

full open correction coefficient KWOT, air-fuel ratio 

20 correction coefficient Iç2  (or average learning coefficient 

Kref) are calculated (step S120). 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 

25 taking the injection invalid time or the like into 
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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 

5 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 

10 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. 

15 [00371 

Here, in the above-mentioned embodiment, the air-fuel 

ratio correction coefficient K02 is used for determination of 

alcohol concentration. However, an alcohol concentration 

sensor may be mounted on the engine 1. Still further, instead 

20 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 

25 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 

5 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. 

10 [Fig. 3] 

An explanatory view showing a relationship between 

behavior of an air-fuel ratio correction coefficient and an 

average learning coefficient. 

[Fig. 4] 

15 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. 

20 [Fig. 61 

A graph showing a relationship between alcohol 

concentration and an air-fuel ratio correction coefficient for 

every map set. 

[Fig. 7] 

25 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] 

5 1: engine 

3: intake pipe 

4: exhaust pipe 

5: throttle valve 

11: throttle opening sensor 

10 12: intake pipe absolute pressure sensor 

15: 02 sensor (oxygen concentration sensor) 

16: crank angle sensor (engine rotational speed detection 

means) 

20: ECU 

15 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) 

20 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) 

25 26: memory region (memory means) 
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30: fuel injection control map 

31: Pb map 

32: throttle map 

40: 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 

5 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 

10 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 02 sensor 15 which is arranged in an exhaust pipe 4 

15 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 

As correction coefficient determination part 24 which determines 

20 an air-fuel ratio correction coefficient K02 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 02 sensor 15; a fuel injection 

quantity determination part 25 which determines a fuel 

25 injection quantity based on the basic fuel injection time Ti 

33 
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and the air-fuel ratio correction coefficient 1<02; 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 

5 correction coefficient 1<02. 

[Selected Drawing] Fig. 1 
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[Fig 2] 
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[Fig.3] 
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[Fig .5] 

fuel injection quantity 
determination processing 

change over basic Ti map ’- Si 00 

determine basic fuel injection time h- S 110 

calculate correction coefficient f._ 5f 20 

determine final injection 
quantity (time) Si 30 

and 

4-1 



[Fig .6] 
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[Fig .7] 
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[Designación del Documento] Reivindicaciones 

[ReivindicaciOn 1] 
Un dispositivo de control de inyecciOn de combustible de un motor 

5 multicarburante que comprende: 
media de memoria que almacena una pluralidad de mapas de control de 

Ia inyección de combustible en los que el estado del motor y el tiempo bÆsico 
de inyección de combustible estÆn hechos para corresponder uno al otro en 
respuesta a la concentración del alcohol contenido en el combustible: 

10 medio de detección de la concentración del alcohol que detecta la 
concentración del alcohol en el combustible; 

medio de conmutación de mapa que selecciona el mapa óptimo de 
control de la inyección de combustible de la pluralidad de los mapas de control 
de inyecciôn de combustible almacenados en el medio de memoria en 

15 respuesta a la concentración del alcohol detectado por el medio de detecciôn 
de la concentraciôn del alcohol; y 

medio de determinación de la cantidad de la inyección de combustible 
que determina el tiempo bÆsico de (a inyecciOn de combustible utilizando un 
mapa de control de la inyecciOn de combustible de la concentración del alcohol, 

20 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 inyección de combustible 
basada en el tiempo bÆsico de (a inyección de combustible. 

25 [Reivindicación 2] 

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

medio de memoria que almacena una pluralidad de mapas de control de 
(a inyección de combustible en los que un estado del motor y el tiempo bsico 

30 de inyección de combustible estÆn hechos para corresponder uno al otro en 
respuesta a la concentraciôn del alcohol contenido en el combustible: 

sensor de concentraciôn del oxigeno que estÆ dispuesto en el tuba de 
escape y detecta la concentraciôn del oxigeno en el escape de gas; 

medio de determinaciOn del tiempo de (a inyección de combustible 
35 bÆsico que determina el tiempo bÆsico de Pa inyección de la inyección de 
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combustible utilizando un mapa de control de la inyecciOn de combustible de la 
concentración del alcohol, seleccionado actualmente de la pluralidad de los 
mapas de control de la inyección de combustible almacenados en el medio de 
memoria; 

5 medio de determinación del coeficiente de corrección de la relación 
combustible - aire que determina el coeficiente de correcciôn de la relaciôn de 
combustible - aire para corregir el tiempo bÆsico de la inyección de 
combustible de tal manera que la relaciôn entre aire y combustible del motor se 
vuelve en la relación indicativa entre aire y combustible en respuesta al valor de 

10 detecciôn del sensor de concentraciôn del oxigeno; 
medio de la determinación de  la cantidad de la inyecciôn de combustible 

que determina la cantidad de inyección de combustible basada en el tiempo 
bÆsico de la inyección de combustible determinado por el medio de 

Sdeterrninaciôn  del tiempo por el tiempo bâsico de inyecciôn de combustible y el 
15 coeficiente de corrección de la  relaciôn combustible - aire determinado por el 

medio de determinaciôn del coeficiente de corrección de la relaciôn 
combustible - aire; y 

medio de un mapa de conmutación que selecciona un mapa de control 
de inyección de combustible de la concentraciôn de alcohol prOximo a la 

20 concentraciOn del alcohol de combustible basado en el coeficiente de 
corrección de la relación combustible - aire. 

[Reivindicación 3] 
Un dispositivo de control de inyección de combustible de un motor 

25 multicarburante de acuerdo con la reivindicaciôn 1 o 2, que comprende 
ademÆs: 

un sensor de presiôn absoluta en un tubo de admisión que estÆ 
dispuesto en un tubo de admisión y detecta la presiOn de admisión; y 

medio de detecciOn de la velocidad giratoria del motor que detecta la 
30 velocidad giratoria del motor; donde 

el tiempo bÆsico de la inyecciôn de combustible se determina sobre la 
base de la cantidad del aire basada en la cantidad determinada de la presión 
de admisiOn y la velocidad giratoria del motor como el estado del motor. 

35 [Reivindicaciôn 4] 

54 
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Un dispositivo de control de inyección de combustible de un motor 
multicarburante de acuerdo con la reivindicaciOn 3, donde el dispositivo de 
control de la inyecciôn de combustible en el motor incluye un sensor de 
abertura del regulador que detecta la abertura del regulador de Ia vÆlvula de 
regulacion, y 

medio de memoria incluye un juego de mapas de control de la inyecciôn 
de combustible consistente de un mapa Pb que es un mapa de control de la 
inyecciôn de combustible en (a que (a presiOn de admisiOn, la velocidad 
giratoria del motor y el tiempo bÆsico de la inyecciôn de combustible estÆn 
hechos para corresponder uno al otro y un mapa reguladora que es el mapa 
reguladora de (a inyección de combustible en (a que la abertura reguladora, (a 
velocidad giratoria del motor y el tiempo bÆsico de la inyecciôn de combustible 
estÆn hechos para corresponde uno al otro para cualquier control de 
concentración del alcohol, y 

Un dispositivo de control de inyección de combustible de un motor 
multicarburante estÆ configurado para utilizar de manera selectiva un mapa Pb 
y el mapa regulador seleccionado y correspondiente a (a concentraciOn del 
alcohol en respuesta al estado del motor. 

20 [ReivindicaciOn 51 
Un dispositivo de control de inyección de combustible de un motor 

multicarburante de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones de I a 4, 
donde el media de memoria almacena los mapas de control de (a inyección de 
combustible que corresponden a par lo menos tres a mÆs diferentes 

25 concentraciones del alcohol. 
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[Designacion del Documento] Memoria Descriptiva 

[TItulo de ía Invención] UN DISPOSITIVO DE CONTROL DE INVECCION 
DE COMBUSTIBLE DE UN MOTOR MULTICARBURANTE 

[Campo TØcnico] 

[0001] 
La presente invención estÆ relacionada con un dispositivo de control de 

10 la inyecciOri de combustible utilizado en el motor multicarburante que puede 
funcionar con un combustible hecho de alcohol solamente o un combustible 
producido por media de la mezcla de gasolina y alcohol, aparte de la gasolina. 

� [TØcnica Anterior] 
15 

[0002] 
Recientemente ha sido desarrollado un FFV (VehIculo de Combustible 

Flexible - siglas en ingles) en el que estÆ montado un motor multicarburante 
donde el motor multicarburante funciona solamente con alcohol (etanol) a con 

20 un combustible que se produce par medio de una mezcla de gasolina y alcohol 
aparte de la utilizaciön de la gasolina como combustible. Debido a la diferencia 
en el coeficiente stoichiometric de Ia mezcla respecto al oxigeno en la 
combustion, en comparaciôn con la gasolina, alcohol, conjuntamente con el 
aumento de la concentraciOn del alcohol en el combustible, requiere el 

25 suministro de mayor cantidad de combustible para la misma cantidad de 
� admisiOn. Por consiguiente, en tal motor multicarburante, para conseguir el 

Optimo coeficiente de aire y combustible, se realiza un control para corregir et 
tiempo bÆsico de inyección de combustible en respuesta a la concentraciOn del 
alcohol en el combustible (par ejemplo, vØase el documento I de la patente). 

30 Aqul, la concentraciOn del alcohol en el combustible se estima sobre la base 
del coeficiente de corrección de la relaciOn combustible - aire que se obtiene 
utilizando un valor de detecciOn de un sensor de concentración de oxigeno (de 
aqul en adelante Ilamado coma "sensor 02") que mide la concentraciOn del 
oxigeno contenido en el gas de escape. 

35 
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[0003] 
[Documento I de la Patente] JP-A-63-5131 

[PresentaciOn de la Invenciôn] 

[Problemas que la Invención Pretende Solucionar] 

[0004] 
Sin embargo, en el mØtodo de control convencional, el tiempo bÆsico de 

10 inyecciOn de combustible estÆ, por ejemplo, obtenido por medlo de la mediciôn 
de la velocidad giratoria del motor y la presiOn de admisión y, posteriormente, 
por medlo de recuperaciOn de los mapas basados en los valores medidos de la 
velocidad giratoria del motor y de la presiôn de admisiôn. Por consiguiente, 

� incluso Si la concentraciôn del alcohol en el combustible estÆ cambiada, el 
15 tiempo bÆsico de la inyecciOn de combustible es el valor que estÆ determinado 

de manera preliminar respecto a la velocidad giratoria del motor y de la presión 
de admisión 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 concentración del alcohol es menor. 

20 
[0005] 

La presente invenciOn se ha hecho bajo las condiciones de tales 
inconvenientes y constituye el objetivo de la presente invenciôn proporcionar un 
dispositivo de control de inyecciOn de combustible de un motor multicarburante 

25 que incluya una pluralidad de mapas para determinar un tiempo bÆsico de la 
� inyección de combustible en respuesta al estado de un motor y cambios de los 

mapas en respuesta a la concentraciôn del alcohol. 

[Medios para Solucionar el Problema] 
30 

[0006] 
Con el fin de superar el inconveniente arriba mencionado, el dispositivo 

de control de inyecciôn de combustible de un motor multicarburante de acuerdo 
con el primer aspecto de la presente invenciôn, estÆ 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 inyección de 
combustible en las que el estado del motor y el tiempo bâsico de inyección de 
combustible estÆn configurados para corresponder uno al otro en respuesta a 
la concentraciôn del alcohol contenido en- el combustible; medio de detecciOn 

5 de la concentración del alcohol (por ejemplo, una parte de determinaciôn del 
coeficiente de corrección 24 en la realizaciôn) que detecta la concentración del 
alcohol contenido en el combustible; medio de conmutación del mapa (por 
ejemplo, la parte de conmutaciôn del mapa 21 en la realización) que selecciona 
el mapa óptimo de control de la inyeccion de combustible de la pluralidad de los 

10 mapas de control de inyección de combustible almacenados en el medio de 
memoria en respuesta a la concentraciôn del alcohol detectado por el medio de 
detecciOn de la concentraciOn del alcohol; y medio de determinación de la 
cantidad de inyecciOn de combustible (por ejemplo, la parte de determinaciôn 
de la cantidad de inyecciOn de combustible 25 en la realización) que determina 

15 el tiempo bÆsico de inyección de combustible utilizando el mapa de control de 
la inyecciOn de combustible de la concentración del alcohol seleccionado 
actualmente de la pluralidad de los mapas do control de inyección de 
combustible almacenados en el medio de memoria en respuesta al estado del 
motor, y determina la cantidad de la inyección de combustible sobre la base del 

20 tiempo bÆsico de la inyecciOn de combustible. 

[0007] 
AdemÆs, un dispositivo de control de inyecciôn de combustible de un 

motor multicarburante de acuerdo con el segundo aspecto de la presente 
25 invención estÆ configurado para que pueda incluir: medio de memoria (por 

� ejemplo, zona de memoria 26 en una realización) que almacena una pluralidad 
de mapas de control de inyección de combustible en las que el estado del 
motor y el tiempo bÆsico do inyección de combustible estÆn configurados para 
corresponder uno al otro en respuesta a la concentraciôn del alcohol contenido 

30 en el combustible; un sensor de la concentraciOn del oxigeno (por ejemplo, un 
sensor de 02 15 en la realizaciôn) que estÆ dispuesto en el tubo de escape y 
detecta la concentraciôn de oxigeno en el gas de escape; medio do 
determinación del tiempo bâsico de control de la inyecciOn do combustible (por 
ejemplo, la parte de determinaciôn del tiempo bÆsico de control de inyección de 

35 combustible 22 en la realización ) que determina el tiempo bÆsico de inyección 

Sv 
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combustible utilizando un mapa de control de la concentraciôn del alcohol 
de la inyecciôn de combustible actualmente seleccionado de la pluralidad de 
mapas de control de inyecciôn de combustible almacenados en el medio de 
memoria; medio de determinaciôn del coeficiente de corrección de la relaciôn 
combustible - aire (por ejemplo, la parte de determinación del coeficiente de 
corrección 24 en la realización) que determina el coeficiente de corrección de la 
relación entre aire y combustible para corregir el tiempo bÆsico de inyecciôn de 
combustible de tal modo que la relación entre aire y combustible en el motor se 
vuelva en la relación indicativa entre aire y combustible en respuesta a un valor 
de detección del sensor de concentraciôn del oxigeno; media de determinación 
de la cantidad de inyección de combustible (por ejemplo, la parte de 
determinación de la cantidad de inyección de combustible 25 en la realización) 
que determina la cantidad de inyecciôn de combustible sobre la base del 
tiempo bÆsico de la inyecciOn de combustible determinado por el medio de 
determinaciOn del tiempo bÆsico de la inyección de combustible y el coeficiente 
de corrección de la relación combustible - aire determinado par el media de 
determinaciôn del coeficiente de correcciOn de la relación combustible - aire; y 
un media de conmutaciôn de un mapa (par ejemplo, la parte de conmutaciôn 
de un mapa 21 en la realización) que selecciona el mapa de control de la 
inyección de combustible de la concentración de alcohol próxima a la 
concentración de alcohol del combustible sobre la base del coeficiente de 
correcciOn de la relación combustible -aire. 

[0008] 
25 Un dispositivo de control de inyecciön de combustible de un motor 

� multicarburante de acuerdo con el primero y el segundo aspecto de la presente 
invención puede preferentemente estar configurado para poder incluir: un 
sensor de presión absoluta del tuba de admisiôn que estâ dispuesto en el tubo 
de admisiOn y detecta la presión de admisiôn; y media de detección de la 

30 velocidad giratoria del motor (por ejemplo, un sensor del Ængulo del cigüenal 16 
y la parte de detección de la velocidad giratoria 23 en la realizaciOn) que 
detecta la velocidad giratoria del motor, donde el tiempo bÆsico de la inyección 
de combustible estÆ determinado sobre la base de la cantidad de aire 
determinada sabre la base de la presión de admisiôn y la velocidad giratoria del 

35 motor como estado del motor. 

Sy 



[0009] 
Aqul, el dispositivo de control de inyecciôn de combustible de un motor 

multicarburante de acuerdo con el primer aspecto y con el Segundo aspecto de 
5 la presente invención puede preferentemente estar configurado de tal manera 

que el dispositivo de control de inyecciôn de combustible de un motor 
multicarburante pueda incluir un sensor de abertura del regulador que detecta 
abertura del regulador de la vÆlvula reguladora y el medlo de memoria puede 
preferentemente incluir un juego de mapas de control de la inyecciOn de 

10 combustible (por ejemplo, un juego de mapas 40 en la realización) que consiste 
de un mapa Pb que es el mapa de control de inyeccion de combustible en el 
que la presion de admisión, la velocidad giratoria del motor y el tiempo bÆsico 
de la inyecciOn de combustible estÆn configurados para corresponder uno al 

� 
otro y una mapa del regulador que es un mapa de control de inyección de 

15 combustible en el que la abertura del regulador, la velocidad giratoria y el 
tiempo bÆsico de la inyección de combustible estÆn hechos para corresponder 
uno al otro para cada concentración del alcohol y el dispositivo de control de 
inyecciOn de combustible de un motor multicarburante estÆ configurado para 
utilizar de manera selectiva uno de los mapas Pb y el mapa del regulador 

20 seleccionado y correspondiente a la concentración del alcohol en respuesta al 
estado del motor. 

[0010] 
El dispositivo de control de inyecciôn de combustible de un motor 

25 multicarburante de acuerdo con el primer aspecto y con el segundo aspecto de 
� la presente invención puede preferentemente estar configurado de tal manera 

que el medio de memoria pueda almacenar los mapas de control de la 
inyección de combustible que corresponden a por Jo menos tres, o mªs, 
diferentes concentraclones de alcohol. 

30 
[Ventajas de la lnvenciOn] 

[0011] 
Construyendo el dispositivo de control de inyección de combustible de 

35 un motor multicarburante de acuerdo con el primer aspecto y con el segundo 
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aspecto de la presente invenciOn de manera arriba mencionada, el tiempo 
bÆsico de la inyecciOn de combustible puede cambiar correspondiendo a la 
concentración de alcohol contenido en el combustible y de este modo el rango 
de ajuste de la cantidad de inyección de combustible respecto a la 

5 coricentración de alcohol queda ampliado mientras que, incluso, cuando la 
concentraciôn de alcohol contenido en el combustible cambia, el motor puede 
funcionar de una manera estable. Particularmente, de acuerdo con el 
dispositivo de control de inyecciôn de combustible de un motor multicarburante 
del segundo aspecto de la presente invención,  la concentración de alcohol 

10 contenido en el combustible puede ser estimado sobre la base del coeficiente 
de corrección de la relaciôn combustible - aire y de este modo no resulta 
necesario proporcionar el sensor de la concentración de alcohol dentro del 
depósito de combustible, obteniendo de esta manera una reducción del coste 
del dispositivo de control de la inyecciOn de combustible del motor que funciona 

15 con carburante. 

[00121 
Aqul, construyendo el dispositivo de control de inyeccion de combustible 

de un motor multicarburante de tal manera que el tiempo bÆsico de la inyecciôn 
20 de combustible puede estar determinado sobre la base de la presión de 

admisión y de la velocidad giratoria del motor, es particularmente posible 
estabilizar la velocidad giratoria del motor en la vecindad de la rotación de 
ralenti. AdemÆs, proporcionando el juego que consiste del mapa de control de 
la inyecciôn de combustible que determina el tiempo bÆsico de la inyección de 

25 combustible en la presión de admisiôn y la velocidad giratoria del motor y del 

Smapa de control de la inyecciôn de combustible que determina el tiempo bÆsico 
de la inyección 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 

30 momento de ralenti y potenciar la respuesta en el momento de carga alta. 

[00131 
Aqul, por medio del almacenamiento de la tabla del coeficiente de 

correcciôn del ambiente sobre la base de la temperatura de admisión, (a 
35 presión atmosfØrica, la temperatura del agua que enfria el motor, y similares, 

Ck 



correspond ientes a por 10 menos tres, o mÆs, concentraciones de alcohol o el 
juego de mapas que puede conseguir el funcionamiento operativo favorable 
cambiando la corrección de aceleraciôn, resulta posible hacer funcionar el 
motor con el juego de mapas que almacena el funcionamiento del motor tal 

5 como es, hasta que se realice et siguiente control de la puesta en marcha y 
conmutación del juego de mapas y los mapas en el coeficiente de corrección 
del ambiente, corrección de la  aceleraciôn y el calado. 

[La Mejor Manera de RealizaciOn dØ la lnvención] 
10 

[0014] 
De aqut en adelarite se procederÆ a explicar la realización preferente de 

la presente invención conjuntamente con los dibujos. En la Figura 1, el motor I 
incluye un tubo de admisiOn 3 y tin tubo de escape 4 que estÆn comunicados 

15 con la cÆmara de combustiOn 2. Una vÆlvula reguladora 5 que ajusta una 
cantidad de aire de admisiOn y un inyector 6 que inyecta el combustible estÆn 
montados en el tubo de admisión 3. AdemÆs, el motor I sujeta un sensor de 
abertura reguladora 11 que detecta la abertura de la vÆlvula reguladora 5, el 
sensor de presiOn absoluta del tubo de admisiOn 12 que detecta la presiOn 

20 (presiOn de admisión) dentro del tubo de admisión 3, el sensor de temperatura 
de admisiOn 13 que detecta la temperatura de aire que entra en la cÆmara de 
combustion 2 a travØs del tubo de admisiôn 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 

25 bloque de cilindro del motor I y enfria estas partes (temperatura del agua), un 
� sensor de 02 15 que estÆ montado en el tubo de escape 4 y detecta la 

concentraciOn del oxigeno en el gas de escape procedente de la cÆmara de 
combustion 2 y el sensor del Ængulo del cigUenal 16 que detecta el Ængulo 
giratorlo (el Ængulo del cigUetla() del cigueflal. Los valores de detecciOn de 

30 estos sensores estÆn introducidos en la unidad de control del motor (ECU - 
siglas en ingles) 20 y la cantidad de inyecciOn de combustible del inyector 6 
estÆ controlada por la ECU 20 basØndose en los valores de (a detecciOn 
procedentes de estos sensores. Aqul, en esta realizaciOn, a pesar de que la 
explicaciOn estÆ hecha en relaciôn con un caso en el que el motor I es un 

35 motor enfriado por agua, el mismo control es aplicable a un motor enfriado por 



aire. 

[0015] 
Posteriormente, serÆ explicado un mØtodo para la determinación de la 

5 cantidad de inyecciôn de combustible par la ECU 20. El motor I adopta un 
mØtodo de densidad de la velocidad coma un mØtodo de detecciôn de la 
cantidad de aire. Es decir, la masa de aire en el estado funcional estÆ 
determinada sabre la base de la velocidad giratoria Ne del motor que se 
obtiene par media del cÆlculo de seæales de pulso salientes del sensor del 

10 angulo del ciguenal 16 utilizando la parte de detección de la velocidad giratoria 
del motor 23 de la ECU 20 

y 

la presión de admisiôn Pb dentro del tubo de 
admisión 3 detectada par el sensor de la presiôn absoluta en el tubo de 
admisión 12, 

y 

la cantidad de inyeccion de combustible requerida para 

� 

conseguir una predeterminada relaciOn indicativa entre aire 
y 

combustible 
15 (normalmente una relación teórica entre aire 

y 

combustible) que es obtenida de 
manera empirica bajo la condiciôn atmosfØrica estÆndar 

y 

el estado de 
calentamiento estÆndar estâ determinado en correspondencia a la masa de aire 
en el estado operativo 

y 

el tiempo de la abertura de la vÆlvula del inyector 6 
para el suministro de la cantidad de inyección de combustible (de aqul en 

20 adelante Ilamado "tiempo bØsico de inyecciôn de combustible Ti" en la 
explicaciôn hecha a continuación) queda determinada. Para ponerlo de forma 
mÆs especifica, el media de memoria 26 (ROM a similar) de la ECU 20 
almacena un mapa de control de la inyecciOn de combustible 30 que es un 
mapa bidimensional en el que, utilizando la presión de admisiôn Pb 

y 

la 
25 velocidad giratoria del motor Ne coma factores, se determinan los respectivos 

� tiempos bÆsicos de inyección de combustible correspond ientes a estos factores 
y 

permite que la parte de determinaciôn del tiempo bÆsico de inyección de 
combustible 22 obtenga el correspondiente tiempo bÆsico de inyecciôn de 
combustible Ti sabre la base de los valores de detecciôn mencionados arriba. 

30 
[0016] 

De esta manera, el tiempo bªsico de la inyecciôn de combustible Ti que 
estÆ almacenado en el mapa de control de la inyecciôn de combustible 30 se 
obtiene de forma empirica par media de la determinaciôn de las condiciones 

35 atmosfØricas y par Ia tanto, cuando las condiciones atmosfØncas en las cuales 

0 
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el motor I funcioria, difieren, resulta dificil obtener la relación entre aire y 
combustible indicativa. Por consiguiente, la ECU 20 estÆ configurada de tal 
manera que se pueda corregir el tiempo bÆsico de la inyección de combustible 
Ti en respuesta a tales condiciones atmosfØricas. Cuando esta correcciôn 

5 ambiental termina, el coeficiente de corrección de  la temperatura de admisiôn 

KTA que corrige la dimensiOn del camblo de Ia densidad de aire atribuida al 
cambio de la temperatura de admisiOn TA y el coeficiente de corrección 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 

10 admisiOn TA detectada por el sensor de la temperatura de admisiOn 13. 

[0017] 
AdemÆs, se requiere que el motor I funcione en distintas condiciones y 

es necesano corregir la relaciOn indicativa entre aire y combustible de tal 
15 manera que se pueda obtener el resultado Optimo en cualquier condiciOn 

operativa. Cuando tal relaciOn indicativa de correcciOn entre aire y combustible 
termina, el coeficiente de correcciOn de la temperatura de agua K,j que 
previene que ocurra el fenOmeno segUn el cual la combustiOn se vuelva 
inestable debido a la bajada de la temperatura del motor I bajando, de este 

20 modo, su rendimiento, o el coeficiente de correcciôn totalmente abierto KWOT 

para la realizaciOn de Ia relaciOn de salida de aire y combustible cuando se 
requiere que el motor I genere un alto par motor durante una rotación alta y un 
funcionamiento de carga alta. La ECU 20 estÆ configurada para corregir el 
tiempo bØsico de la inyeccion de combustible Ti sabre la base de estos 

25 coeficientes de correcciOn. Aqul, el coeficiente de correcciôn de la temperatura 
de agua Krw se obtiene par medlo de la parte de determinaciOn del coeficiente 
de correcciOn 24 de la ECU 20 sabre la base de la temperatura de agua 1W del 
agua de enfriamiento detectada par el sensor de temperatura del agua 14, 
mientras que el coeficiente de correcciOn totalmente abierto KWOT se obtiene 

30 por medlo 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 
reguladora 11. 

[0018] 
35 AdemØs, tal motor 1 estÆ proporcionado con un catalizador 
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tridimensional para la oxidaciOn de hidruro de carbono y monOxido de carbono 
contenidos en el gas de escape o para reducir el ôxido de nitrógeno contenido 
en el gas de escape. Para utilizar plenamente la habilidad de purificación del 
catalizador tridimensional, es necesarlo rnantener con precision la relaciOn 

5 entre aire y combustible en el motor I en (a relaciOn teOnca entre aire y 
combustible. El control de prealimentaciOn como el tØrmino de correcciOn o el 
tØrmino de corrección de la relaciOrt indicativa entre aire y combustible no 
pueden efectuar tal control. Por consiguiente, la parte de determinación del 
coeficiente de correcci6n 24 de (a ECU 20 obtiene el coeficiente de correcciOn 

10 de la relaciOn entre aire y combustible ’(02 para mantener la relaciOn teOrica 
entre aire y combustible sobre la base de la concentraciOn del oxigeno dentro 
del tubo de escape 4 detectado por el sensor de 02 15 y comge el tiempo 
bÆsico de (a inyección de combustible Ti por medio del control de 
realimentaciOn. 

15 
[0019] 

De Jo arriba descnto se puede obtener el tiempo "Tout" de la inyecciOn 
de combustible despues de la correcciOn segUn la siguiente ecuaciOn (1). 

20 [0020] 
Tout =TiXKTAXKWOTXKTWXKO2 (1) 

[0021] 
Aqul, en el caso de que el combustible estÆ producido mezclando 

25 alcohol con la gasolina o combustible hecho solamente de alcohol, segün se ha 
mencionado arriba, debido a la dferencia en el coeficiente de la mezcla 
stoichiomØtrica, el alcohol requiere una cantidad mÆs grande de combustible 
que la gasolina para la misma cantidad de admisiOn. Por consiguiente, cuando 
el coeficiente 1(02 de corrección de la relaciOn combustible - aire es grande, 

30 este hecho implica que el estado de Ia cantidad de la inyección de combustible 
es pequeno, es decir, el estado de concentraciOn de alcohol es grande, 
mientras que cuando el coeficiente 1(02 de corrección de la relaciOn combustible 
- aire es pequeæo, este hecho implica un estado en el que la cantidad de 
inyecciOn de combustible es grande, es decir, un estado en el que la 

35 concentraciOn de alcohol es pobre. Como estÆ mostrado en la Figura 6, se 

Cs 
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sabe que la concentración de alcohol contenido en el combustible y el 
coeficiente K02 de corrección de la  relación combustible - aire son 
sustancialmente proporcionales, una y el otro. Por consiguiente, la ECU 20 de 
esta realización estÆ configurada para que pueda almacenar una pluralidad de 

5 mapas de control de la inyección de combustible 30 correspondiente a 
diferentes concentraciones de alcohol y para seleccionar el mapa ôptimo de 
control de la inyecciOn de combustible 30 en respuesta al valor del coeficiente 
K02 de correcciOn de la relación combustible - aire. 

10 [0022] 
Posteriormerite, el procesamiento 5100 de la conmutación del juego de 

mapas por la parte de conmutación de un mapa 21 de la ECU 20 serÆ 
explicada conjuntamente con la Figura 2. Aqul, en la explicación ofrecida de 
aqul en adelante, el mapa de control de la inyección de combustible 30 

15 correspondiente a la concentraciOn de alcohol serÆ denominado como un juego 
de mapas 40. En esta realizaciOn, la explicaciOn estÆ hecha con referencia a un 
caso que incluye cuatro juegos de mapas 40 que consiste de tin juego de 
mapas en el que la concentraciôn de alcohol es del 0 % respecto al 
combustible total (de aqul en adelante Ilamado "juego de mapas E0"), el juego 

20 de mapas en el que la concentración de alcohol es del 30 % respecto al 
combustible total (de aqul en adelante Ilamado "juego de mapas E30"), el juego 
de mapas en el que la concentraciôn de alcohol es del 70 % respecto al 
combustible total (de aqul en adelante Ilamado "juego de mapas E70"), y el 
juego de mapas en el que la concentraciôn de alcohol es del 100 % respecto al 

25 combustible total (de aqul en adelante liamado "juego de mapas El 00"). 

[0023] 
AdemÆs, en esta realización, correspondiendo a los mapas de control de 

la inyección de combustible 30, correspondiente a la concentraciôn de alcohol, 
30 es decir, correspondiendo al juego de mapas 40 (de E0 a E100), los 

coeficientes de correcciôn, tales como el tØrmino de corrección del ambiente 
KTA, los tØrminos de correcciôn de la relaciôn entre aire y combustible (Kiw, 
KWOT), la corrección de la aceleraciôn, la cantidad de la inyecciOn de 
combustible en el momento del encendido, el calado y similares, estÆn 

35 almacenados en la zona de la memoria 26. Cambiando estos coeficientes de 

GG 
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corrección, y similares, correspondientes a las concentraciones de alcohol en el 
momento de camblo del juego de mapas 40, se consigue el mâs favorable 
suministro de combustible y control de combustion. Tat construcciOn serÆ 
expilcada a continuaciOn. 

5 
[0024] 

En esta realización, mientras que la concentraciOn de alcohol se estima 
sabre la base del coeficiente K02 de correcciOn de la relaciOn combustible - 

aire, durante el funcionamiento del motor 1, el coeficiente 1(02 de corrección de 
10 la relaciOn combustible - aire flucti:ia, coma estÆ mostrado en la Figura 3 debido 

at 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 

S aprendizaje KREF se obtiene el coeficiente K02 de corrección de  la relaciOn 
combustible - aire y el juego de mapas 40 se selecciona sabre la base del valor 

15 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 senates 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 02 15 y deterrnina si el procesamiento 

20 sucesivo debe ser continuado o no sobre la base de estos estados (paso 
S101). Para ser mÆs especificos, cuando el ancho de fluctuaciOn de la 
velocidad giratoria del motor Ne excede un rango predetermiriado y la 
temperatura de admisiOn TA y la temperatura del agua TW son mÆs bajos que 
los valores predeterminados, o cuando el sensor de 02 15 no se encuentra en 

25 el estado activado, la determinaciOn de la conmutaciOn del juego de mapas 40 

5 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 1W 
satisfacen las condiciones predeterminadas, como el paso siguiente, se 
confirma si el coeficiente media de aprendizaje KREF se encuentra dentro de 

30 una zona de aprendizaje predeterminada o no (paso S102). 

[0025] 
Entonces, durante el tiempo predeterminado, el valor del coeficiente 1(02 

de correcciOn de la relaciOn combustible - aire estÆ sujeto de manera integral at 
35 procesamiento media actualizando, de este modo, el coeficiente medio de 
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aprendizaje KREF (paso 5103). Por ejemplo, suponiendo quo el coeficiente de 
aprendizaje del tiempo previo promedio sea do Kref..1 y el coeficiente de 
corrección do la relaciôn entre aire y combustible en este tiempo sea K02, se 
obtiene el coeficiente de aprendizaje medio de este tiempo Krefn por medio do 

5 la ecuaciôn (2) y este procesamiento se repite durante el tiempo 
predeterminado (ciclos predeterminados). Aqul, en la ecuación (2),  B indica un 
coeficiente do promedio y habitualmente estÆ determinado como 
aproximadamente 0,1. 

10 (0026] 

Kref 1. * + 0 - 1) � Kref..1 

S [0027] 
15 Se ha determinado si el coeficiente medio KREF de aprendizaje del 

coeficiente de corrección de  la relaciôn combustible - aire actualizado de esta 
manera (Krefn obtenido finalmente en el paso 5103) excede el limite Superior 
del juego do mapas 40 que estÆ dispuesto ahora para ser igual o par debajo del 
limite mÆs bajo o no (paso SI 04). Si el coeficiente medio KREF de aprendizaje 

20 se encuentra dentro del rango, el procesamiento se acaba tal como es (Por 
consiguiente, el juego do mapas 40 seleccionado actualmente se utiliza para el 
cÆlculo del tiempo bÆsico de la inyecciôn do combustible Ti). Por otra parte, si 
el coeficiente medio de aprendizaje KREF excede el limite superior, el juego de 
mapas 40 se cambia at juego de mapas 40 quo tiene la concentración de 

25 alcohol mÆs alta (un juego de mapas un nivel mÆs alto: por ejemplo, el juego de 

5 mapas E70 dispuesto cuando el juego de mapas actual es el juego do mapas 
E30), y si el coeficiente medio do aprendizaje KREF es igual o por debajo del 
limite mÆs bajo, el juego do mapas 40 so cambia al luego do mapas 40 quo 
tiene la concentración de alcohol (un juego de mapas un nivel mâs bajo: par 

30 ejemplo, el juego de mapas E0 dispuesto cuando el juego do mapas actual es 
el juego de mapas E30). 

(0028] 
Aqul, los juegos de mapas 40 (do E0 a E100) determinan los Ilmites 

35 superior e inferior del coeficiente media do aprendizaje KREF, respectiva e 
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individualmente, pot medio de la situación del coeficiente medio de aprendizaje 
KREF en 0,1 (el coeficiente medio de aprendizaje KREF siendo igual a la 
relación indicativa entre aire y combustible, es decir, el juego de mapas 
seleccionado 40 siendo igual a la concentFación de alcohol) como el centro. Por 
ejemplo, como estâ mostrado en la Figura 4, en el juego de mapas E0, se 
establece el 1,1 como el valor Ilmite superior. En el juego de mapas E30, 1,08 
estÆ establecido como el valor limite superior y 0,85 estÆ establecido como el 
valor limite mÆs 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. Aqul, incluso 
cuando el juego de mapas 40 (mapas de control de la inyección de combustible 
30) estª cambiado para conseguir la relaciôn 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) 
estÆ cambiado para conseguir la relaciôn entre aire y combustible pobre, existe 
la posibilidad de que el rendimiento quede deteriorado y par lo tanto, el valor 
limite superior del valor medio de aprendizaje KREF se establece para enfatizar 
la adquisicion del rendimiento y el valor limite mÆs bajo del valor media de 
aprendizaje KREF se establece para enfatizar la adquisicion de la fiabilidad. 

[0029] 
AdemÆs, de la misma forma que la conmutación del juego de mapas 40, 

dependiendo del hecho si el valor medio de aprendizaje KREF excede 0 es 
igual o se encuentra pot debajo del valor limite mÆs bajo, el tØrmino de 
correcciOn del ambiente o el tØrmino de correcciôn de la relación indicativa 
entre aire y combustible se cambia (paso 8106), la correcciôn de la aceleraciôn 
se cambia (paso 8107) o el mapa del calado tambiØn se cambia (paso S108). 
Entonces, el juego de mapas 40 que estÆ seleccionado de esta manera en 
respuesta a la concentración de alcohol se almacena el la zona de la memoria 
26 (paso 8109). 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 I del tiempo anterior se para, se utiliza y por lo 
tanto, es posible suministrar la cantidad apropiada de (a inyección de 
combustible para la puesta en marcha. 

NN 
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[0030] 
Segün estÆ descrito arriba, la determinaciOn de la cantidad de Ia 

inyecciOn de combustible (tiempo) en la ECU 20 se realiza de acuerdo con el 
procesamiento mostrado en Ia Figura 5. Antes que nada, la parte de la 

5 conmutaciôn del mapa 21 ejecuta el procesamiento de conmutación del juego 
de mapas mencionado arriba S100 para realizar la determinaciôn si el juego de 
mapas 40 estÆ cambiado o no (paso S100). Entonces, utilizando el mapa de 
control de la inyección de combustible 30 del juego de mapas 40, determinado 
de esta manera, la parte de determinaciOn del tiempo bÆsico de la inyección de 

10 combustible 22 determina el tiempo bÆsico de la inyeccion de combustible Ti 
sobre la base de Pa velocidad giratoria del motor Ne y de la presión de admisiOn 
Pb (paso SI 10). Ademâs,  la parte de determinaciôn del coeficiente de 

Scorrección  24 calcula el coeficiente de corrección arriba mencionado (el 
coeficiente de corrección de  la temperatura de admisiOn KTA, el coeficiente de 

15 corrección de la temperatura de agua K,, el coeficiente de correcciôn 
totalmente abierto KWOT, el coeficiente de correcciOn de Pa relaciOn combustible 
- aire K02 (0 el coeficiente medio de apreridizaje KREF (paso 8120). 
Finalmente, la parte de determinaciôn de Pa cantidad de la inyecciOn de 
combustible 25 calcula el tiempo de la inyecciOn de combustible Tout despuØs 

20 de la correcciOn, utilizando la ecuaciôn arriba mencionada (1), y determina la 
cantidad final de la inyecciôn de combustible (tiempo) tomando en 
consideraciOn el tiempo de la inyecciOn de combustible no vÆlido, o similar, y el 
inyector de control 6 (paso SI 30). 

25 [0031] 

� Aqul, cuando el motor I se pone en marcha encendiendo el contacto, Ia 
ECU 20 realiza el ajuste inicial y la determinaciôn de fallos leyendo los 
resultados del sensor. Posteriormente, en el paso 8109 mencionado arriba, la 
ECU 20 lee el juego de mapas 40 que estÆ finalmente almacenado en Pa zona 

30 de la memoria 26 y, al mismo tiempo, lee Pa cantidad de Pa inyecciOn de 
combustible en el momento de la puesta en marcha, el tØrmino de corrección 
del ambiente, el tØrmino de correcciOn de la relaciôn indicativa entre aire y 
combustible, el mapa del calado correspondiente a) juego de mapas 40 de Pa 
zona de Pa memona 26 determinando de esta manera Pa cantidad de Pa 

35 inyeccion de combustible y el motor 1 se pone en funcionamiento. Luego, de 
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aqul en adelante, segün se menciona arriba, la ECU 20 detecta la temperatura 
de admisión 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 02 15, y determina 51 el juego de mapas 40 debe ser cambiado o no 

5 sobre la base de tal estado y en la situaciôn en la que la condiciôn estÆ 
cumplida, el juego de mapas 40 se cambia por medio del procesamiento arriba 
mencionado y el motor I empieza a funcionar. 

[0032] 
10 Como se ha explicado con anterioridad, por medio del almacenamiento 

de la pluralidad del juego de mapas 40 (de E0 a E100) que son los juegos de 
mapas de control de la inyección de combustible 30 correspondiente a la 

Oconcentración  de alcohol y por medio del cambio del juego de mapas 40 en 
respuesta al coeficiente K02 de correcciôn de  la relación combustible - aire (el 

15 coeficiente medio de aprendizaje KREF) segUn estÆ mostrado en la Figura 6, 
es posible seleccionar el mapa de control de la inyecciOn de combustible 30 en 
respuesta a la concentración de alcohol (relaciôn de mezcla) (siendo el 
coeficiente 1(02 de corrección de la relación combustible - aire controlado para 
asumir un valor on la vecindad de 1,0 (zona rodeada por una linea sólida en 

20 negrita en la Figura 6). Par consiguiente, tambiØn es posible disminuir la 
cantidad de correcciôn (el coeficiente de correcciOn arriba mencionado) 
respecto al tiempo bÆsico Ti de la inyección de combustible que estÆ 
seleccionado del mapa de control de la inyección de combustible 30. Por 
consiguiente, el desplazamiento de la cantidad de corrección atribuido a la 

25 diferencia en la condiciOn operativa puede ser reducido y de este modo, se 
puede obtener la relaciOn mÆs exacta entre aire y combustible. Particularmente, 
de manera arriba mencionada, adoptando el mapa de control de la inyección de 
combustible que utiliza la presiôn de admisiOn y la velocidad giratona del motor 
como referencias basadas en el mØtodo de la densidad de la velocidad (de 

30 aqul en adelante Ilamado "mapa Pb 311 como mapa de control de la inyección 
de combustible 30, la rotaciOn del motor on la vecindad de la velocidad en 
raleriti del motor 1, puede ser establecida. 

(0033] 
35 AdemÆs, en la realizaciôn arriba mencionada, la explicación estÆ hecha 
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respecto al caso en el que cuatro juegos de juegos de mapas (juegos de 
mapas de E0 a El 00) son juegos en respuesta a la concentraciOn de alcohol 
contenido en el combustible. Sin embargo, la cantidad de juegos de mapas 40 
no estÆ limitada a cuatro. Por ejemplo, la cantidad de juegos de mapas 40 

5 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] 
10 Aqul, en la explicaciOn presentada con antenoridad, la explicación estÆ 

hecha respecto al caso que adopta el mØtodo de la densidad de velocidad 
como el mØtodo de la detecciôn de  la cantidad de aire. Sin embargo, el mØtodo 

� regulador de la velocidad puede ser utilizado conjuntamente con el mØtodo de 
la densidad de velocidad y los mapas de control de la inyecciôn de combustible 

15 30 que corresponden a los mØtodos respectivos, pueden ser cambiados. Aqul, 
el mØtodo regulador de la velocidad es un mØtodo en el que la cantidad 
necesaria de la inyecciôn de combustible para la adquisición de una relaciôn 
predeterminada y relativa entre aire y combustible que se obtiene de manera 
empirica bajo ciertas condiciones atrnosfØricas, estÆ determinada 

20 correspondiendo a la masa de aire en un estado operativo que estÆ 
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 bÆsico de la inyecciOn de 
combustible Ti) del inyector 6 para el suministro de la cantidad de la inyecciôn 

25 de combustible. El mØtodo regulador de la velocidad puede obtener una 

� respuesta alta respecto a la abertura de la vÆlvula reguladora 5. TambiØn en 
este mØtodo regulador de la velbcidad, la abertura reguladora TH y la velocidad 
giratoria del motor Ne son utilizados como factores y el mapa de control de la 
inyección de combustible 30 (tambiØn Ilamado el "mapa regulador 32") que es 

30 un mapa bidimensional en el que los respectivos tiempos de la inyección de 
combustible correspondientes a estos factores estÆn dispuestos, y estÆ 
almacenado en la zona de memona 26 de la ECU 20. Por consiguiente, un 
juego de mapas Pb 31 y el mapa regulador 32 correspondientes a la 
concentración predeterminada de alcohol estÆn, en el caso de la realización 

35 mencionada arriba, almacenados en la ECU 20 correspondientes a cuatro 
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juegos de mapas 40 desde E0 hasta E100. 

[0035] 
De esta manera, la determinaciórr de la inyecciOn de la cantidad de 

5 inyeccion de combustible (tiempo) en la ECU 20, cuando el mØtodo de la 
densidad de la velocidad y el mØtodo de la velocidad reguladora estÆn 
utilizados en combinaciôn, 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 corimutaciôn 100 del juego de 

10 mapas mencionado arriba, estª ejecutado para realizar la determiriaciOn si el 
juego de mapas 40 (los mapas desde E0 hasta E100) correspondiente a la 
concentración de alcohol, estª cambiado o no (paso S100). Posteriormente, se 
determina cual mØtodo de la densidad de la velocidad y el mØtodo regulador de 

S
 

la velocidad estÆ seleccionado como el mØtodo de la detecciôn de la cantidad 
15 de la detecciôn de la cantidad de aire correspondiente al estado de la 

operaciôn (paso 8105). Para seleccionar el mØtodo de detección de la cantidad 
de aire, se selecciona el mØtodo (el mapa de control de la inyecciOn de 
combustible que utiliza la presión de admisión 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 aceleración a deceleraciôn y en el 
momenta de una carga baja y el mØtodo regulador de la velocidad (el mapa de 
control de la inyecciôn de combustible que utiliza la abertura reguladora y la 
velocidad giratoria del motor como referencias) se selecciona el momento de 
una rØpida aceleración o deceleración, o en el momento de una carga alta. 

25 Entonces, en el juego de mapas 40 determinado en el paso S100, el tiempo 

� 
bÆsico de la inyección de combustible Ti estÆ determinado utilizando el mapa 
de control de la inyección de combustible 30 (el mapa Pb 31 o el mapa 
regulador 32) correspondiente al mØtodo de detecciôn de  la cantidad de 
admisiôn seleccionado en el paso S105 (paso SIlO). Posteriormente, se 

30 calculan los coeficientes de corrección amba mencionados (el coeficiente de 
corrección de la temperatura de admisión KTA, el coeficiente de corrección de la 
temperatura del agua K, el coeficiente de correcciOn totalmente abierto KWOT, 
el coeficiente de corrección de combustible - aire K02 (o el coeficiente media de 
aprendizaje KREF) (paso 8120). Finalmente, la parte de determinaciôn de la 

35 cantidad de la inyecciOn de combustible 25 calcula el tiempo de la inyecciôn de 



combustible Tout despuØs de la correcciôn utilizando la ecuaciôn (I) amba 
mencionada y determina la cantidad final de la inyección de combustible 
(tiempo) tomando en consideraciOn el tiempo no vÆlido de la inyecciOn, o 
similar, y el control del inyector 6 (paso SI 30). 

5 
[0036] 

De esta manera, cambiando el mØtodo de detecciôn de la cantidad de 
aire y cambiando el mapa Pb 31, asl coma el mapa regulador 32 
correspondiente a la conmutación del mØtodo de detección de la cantidad de 

10 aire, resulta posible realizar el suministro de una cantidad de combustible mÆs 
exacta utilizando las zonas altamente exactas en los respectivos mapas de 
control de la inyecciôn de combustible 30 y, al mismo tiempo, es posible 
adquirir una râpida trazabilidad de la inyección de combustible correspondiente 
al movimierito del regulador desde una zona parcial hasta el estado totalmente 

15 abierto. Por consiguiente, la estabilidad en el tiempo de ralentl, o similar, se 
puede asegurar y, al mismo tiempo, se puede perfeccionar la respuesta en el 
momenta de Ia carga alta. 

10037] 
20 Aqul, en la realizaciôn arriba mencionada, el coeficiente de correcciön 

1(02 de la relación combustible - aire se utiliza para la determinaciôn de  la 
concentraciôn de alcohol. Sin embargo, el sensor de la concentración de 
alcohol puede estar montado en el motor 1. AdemÆs, en vez de cambiar el 
tØrmino de correcciôn del ambiente, el tØrmino de corrección de la relación 

25 combustible - aire, la correcciôn de la aceleraciôn,  la cantidad de la inyecciôn 

� 
de combustible en el momento de la puesta en marcha, el calado, y simitares, 
corresporidientes a la concentración de alcohol, los valores predeterminados 
pueden ser utilizados (en este caso, los pasos desde S106 hasta 8108 en la 
Figura 2 no se ejecutan). 

30 
(Breve Descripción de los Dibujos) 

[0038] 
[Figura I] 

35 Un diagrama bloque que muestra la construcciôn de un motor al que 
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estÆ aplicado el dispositivo de control de la inyección  de combustible de la 
presente invención. 

[Figura 2] 
5 Diagrama de flujo energetico que muestra el contenido de conmutación 

del procesamiento de un juego de mapas. 

[Figura 3] 
Una vista explicativa que muestra la relaciôn entre el comportamiento del 

10 coeficiente de corrección de la relaciOn combustible - aire y un coeficiente 
medio de aprendizaje. 

[Figura 4] 
Una vista explicativa que muestra la conmutación de un juego de mapas 

15 sobre la base de un coeficiente medio de aprendizaje. 

[Figura 5] 
Diagrama de flujo energØtico que muestra un mØtodo pare la 

determinaciOn de la cantidad de la inyecciOn de combustible. 

[Figura 6] 
Un gràfico  que muestra la relación entre la concentración de alcohol y el 

coeficiente de correcciôn de la relación combustible - aire para cualquier juego 
de mapas. 

25 

� 
[Figura 7] 

Diagrama de flujo eriergØtico que muestra un mØtodo para la 
determinaciOn de la cantidad de la inyección de combustible cuando un mØtodo 
de la densidad de velocidad y el mØtodo regulador de la velocidad se utilizan 

30 conjuntamente. 

[Descripción de los Nümeros de Referenda y Signos] 

[0039] 
35 1: motor 
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3: tubo de admisión 
4: tubo de escape 
5: vÆlvula reguladora 
11: sensor de abertura reguladora 

5 12: sensor de la presión  absolute del tubo de admisión 
15: sensor 02 (sensor de la concentración de oxigeno) 
16: sensor del angulo del cigUenal (medio de detecciôn de la 

velocidad giratoria del motor 
20: ECU 

10 21: parte de la conmutación del mapa (medio de la conmutaciôn de 
mapas) 

22. parte de determinaciOn del tiempo bÆsico de la inyecciOn de 
combustible (medio de determinación de la inyecciôn de 

� combustible) 
15 23: parte de detecciôn de la velocidad giratoria del motor (medio de 

detecciôn de la velocidad del motor) 
24: parte de deterrninaciOn del coeficiente de correcciOn (medio de la 

detecciôn de la concentraciôn de alcohol, medio de determinación 
del coeficiente de la relaciôn combustible 

- aire) 
20 25: parte de determinaciôn de la cantidad de la inyección de 

combustible (medio de determinación de la cantidad de la 
inyección de combustible) 

26: zone de memoria (medio de memoria) 
30: mapa de control de la inyección de combustible 

25 31: mapa Pb 

� 

32: mapa regulador 
40: juego de mapas (juego de mapas de control de la inyección de 

combustible 



[Designacion del Documento] Resumen 

[Resumen] 
[Problema] Proporcionar un dispositivo de control de la inyecciôn de 

5 combustible de un motor multicarburante que incluye una plurahdad de mapas 
para la determinaciOn del tiempo bÆsico de la inyecciOn de combustible 
correspondiente a un estado de un motor y cambios de mapas 
correspondientes a la concentraciôn de alcohol. 

10 [Medios para la Solución] Un dispositivo de control de la inyección de 
combustible utilizado en un motor multicarburante I estÆ configurado para 
incluir: una zona de memoria 26 que almacena una pluralidad de mapas de 
control de la inyección de combustible 30 en las que el estado del motor I y el 

� tiempo bÆsico de la inyección de combustible Ti estân hechos para 
15 corresponder uno al otro, en respuesta a (a concentraciOn del alcohol contenido 

en el combustible; un sensor 02 15 que estÆ dispuesto en el tubo de escape 4y 
detecta Ia concentración del oxigeno en el gas de escape; una parte de 
determinación del tiempo bªsico de la inyección de combustible 22 que 
determina el tiempo bÆsico de la inyecciôn de combustible Ti utilizando el mapa 

20 decontrol de la inyecciôn de combustible 30 seleccionado actualmente de la 
concentraciOn de alcohol; una parte de determinación del coeficiente de 
corrección 24 que determina el coeficiente de corrección de la relaciôn 
combustible - aire K02 corrigiendo el tiempo bÆsico de la inyección de 
combustible Ti de manera que la relaciOn combustible aire del motor I se 

25 vuelva la relaciôn indicativa combustible - aire en respuesta a un valor de 
detecciôn del sensor 02 15; una parte de determinaciôn de la cantidad de la 
inyecciOn de combustible 25 que determina la cantidad de la inyecciôn de 
combustible sobre (a base del tiempo de la inyección de combustible Ti y el 
coeficiente de correcciôn de (a relación combustible - aire K02 y una parte de 

30 conmutaciôn de mapas 21 que selecciona el mapa de control de la inyecciôn 
de combustible 30 de Ia concentración de alcohol próxima a la concentración 
de alcohol del combustible sobre la base del coeficiente de corrección de la 
relación combustible - aire 1(02. 

35 [Dibujo Seleccionado] Figura 1 
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DISPOSITIVO DE CONTROL DE LA INYECCIôN DE COMBUSTIBLE DE UN 

MOTOR MULTICARBURANTE 

Resumen 

En la invención se describe tin dispositivo de control de la inyección de 

combustible de un motor multicarburante que incluye una pluralidad de mapas 

para la determinación del tiempo bÆsico de la inyecciôn de combustible 

correspondiente a un estado de un motor y cambios en los mapas 

10 correspond ientes a la concentraciôn de alcohol. 

Un dispositivo de control de (a inyección de combustible utilizado en tin motor 

multicarburante I(estb 
Łonfigurado para incluir: una zona de memoria 26 que 

almacena una pluralidad de mapas de control de la inyección de combustible 30 

en las que un estado de un motor I y tin tiempo bÆsico de la inyecciôn de 

15 combustible TitÆiiThos para corresponder el uno al otro en respuesta a (a 

concentraciOn del alcohol contenida en el combustible; tin sensor 02 15 que 

dispuesto en el tuba de escape 4 y detecta la concentración del oxigeno en el gas 

de escape; una parte para la determinaciôn del tiempo bªsico de la  inyección de 

combustible 22 que determina el tiempo bÆsico de la inyección de combustible Ti 

20 utilizando el mapa de control de (a inyecciôn de combustible 30 seleccionado 

actualmente de la concentración de alcohol; una parte para determinación del 

coeficiente de corrección 24 que determina tin coeficiente de corrección de la 

relación aiibustible K02 para corregir el tiempo bÆsicode Ia inyección de 
/ 

combustible Ti de tal manera que una relación combustible - aiie del motor 1 se/��) 
( 

25 vuelva tin objetivo de relaciOn 

=ppara

-\ 
ustible en respuesta a un valor de 

detecciôn del sensor 02 15; una  determinación de la  cantidad de la 

inyecciôn de combustible 25 que determina una cantidad de la inyecciôn de 

combustible sabre la base del tiempo de la inyecoi’ de combustible Ti y el 

coeficiente - de correcciOn de la relaciOn combustibl ire K02; y una parte d,e 

30 conmutación de un mapa 21 que selecciona el mapa de control de la inyecciôri de 

combustible 30 de la concentración de alcohol prôxima a la concentración de 

alcohol del combustible sobre la base del coeficiente de corrección de  la relación 

combustibre - ai’re K02.  

35 Figura seleccionada: Figura I 

Ic, 
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Memoria Descriptiva 

DISPOSITIVO DE CONTROL DE INYECCION DE COMBUSTIBLE DE UN 

MOTOR MULTICARBURANTE 

Campo TØcnico de la lnver,ciôn 

La presente invenciô4Æ elacionadaOn dispositivo de control de Ia 

inyecciOn de combustible utilizado en un motor multicarburante que puede 

10 funcionar conbombustible hecho solo de alcohol o un combustible producido 

por media de la mezcla de gasolina y alcohol, ademÆs de la gasolina. 

Estado de la TØcnica Anterior. a la lnvenciOn 

15 Recientemente ha sido desarrollado un FFV (siglas en inglØs para VehIculo 

de Combustible Flexible) en el que estÆ montado un motor multicarburante, donde 

el motor multicarburante funciona solamente con alcohol (etanol) o con un 

combustib .e q jtaproducido par medlo de una mezcla de gasolina y alcohol 

ademÆs d tiIizaga lina coma combustible. Debido a la diferencia en un 

20 coeficiente de la mezcla estequiomØtrica con respecto al oxigeno en la 

combustiOn, en comparaciOn 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 Optima relaciOn air )4 
25 combustible, se realiza un control para corregir un tiempo bÆsico de inyecciôn de 

combustible en respuesta a la concentración del alcohol en el combustible (par 

ejemplo, vØase el documento I de la patente). Aqul, la concentraciôn de alcohol 

en el combustible stinja sabre ise del coeficiente de correcciôn de la 

relaciOn aimbustible que seobtiene utilizando un valor de detecciôn de nX - 

30 sensor de concentraciOn de oxigeno (de aqul en adelante Hamado "sensor 02") 

que mide la concentraciOn del oxigeno coritenida en el gas de escape. 

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

35 



3. 4 
Descripciôn de la lnvención 

La presente invención se ha hecho bajo tales inconvenientes y constituye 

el objetivo de la presente invenciôn proporcionar un dispositivo de control de 

5 inyección de combustible de un motor multicarburante que incluya una pur lkiaci. 

de mapas para determinar- un tiempo  de inyecciôn de combustible en Q(,Q-V - - -.  - 
respuesta  a un estado de un motor, y cambios en los mapas en respuesta a la 

concentraciónde alcohol. 

Sin embargo, en el mØtodo de control convencional, el tiempo bÆsico de 

10 inyecciôn de combustible es obtenido, por ejemplo, por media de la medición de 

una velocidad giratoria del motor y una presión de admisiôn y, a partir de ahi, por 

media de recuperación de los mapas basados en los valores medidos de Ia 

. velocidad giratoria del motor y de la presión de admisiôn. Poniguiente, 

incluso cuando la concentración del alcohol en el combustible Øbardbiada, el 
/ 

15 tiempo bÆsico de la inyecciôn de combustible es el valor que e’-dete1minado de 

manera preliminar con respecto a la velocidad giratoria del motor y la presión de 

admisión y por to tanto, surge un inconveniente consistente en que el ajuste del 

rango de la cantidad de la inyecciôn de combustible con respecto a la 

concentraciOn del alcohol es estrecho. 

20 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 invenciôn, s ’1onfigurado para que pueda 

u,uir:medios de memoria (por ejemplo, en una realización, zona de memoria 26) 

que almacena una pluralidad de mapas de control de inyecciôn de combustible en 

25 las que un estado de un motor y un tiempo bÆsico de inyección de combustible 

res
 n1i dos para corresponder el uno al otro enrpustaaIa 

1) 

oncen tracion de alcohol conteruda en el combustible, un media de deteccion de 

Ia concentración de alcohol (par ej ip1b-en (a realizaciOn, una parte de 

determinación del coeficiente de correcciôn 24) que detecta la concentraciôn de 

30 alcohol contenida en el combustible; un medlo de conmutaciojjIiapa (por 

ejemplo, en la realizaciôn, la parte de utacióndeapa-21) quecionf 

mapa optima de control de la inyecciOn de combustible de la pluralidad de mapas 

de control de inyecciOn de combustible almacenadcsen los medios de mQa 

en respuesta a la concentraciOn de alcohol detectada par los medios de detección 

35 de la concentración de alcohol; y un medio de determinaciOn de la cantidad de 

inyecciôn de combustible (par ejemplo, en la realizaciOn, la parte de 

determinaciOn de la cantidad de inyecciôn de combustible 25) que determina el 



445 

tiempo basico de inyección de combustible tzandbi mapa de control de la 

inyección ,de combustible de la concentraciôn de alcohol seleccionado -. 

çFen de  la pluralidad de mapas de control de inyección de combustible 

almacenados en los medios de memoria en respuesta a un estado del motor, y 

A’ determina la cantidad de inyección de combustible (sbbi1Itase del tiempo 

bÆsico de inyeccion del combustible. 

AdemÆs, un dispositivo de control de inyecciôn de combustible de un motor 

multicarburante de acuerdo con el segundo aspecto de la presente invenció ta (, 
ara que pueda incluir: un medio de memoria (por ejemplo, en una 

10 realización, zona de memoria 26) quena una pluralidad de mapas de 

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

bÆsico de inyecciôn de combustibl S’. flur&iosara corresponder el uno 

al otro en respuesta a la concentración e hVntenida en el combustible; un 

sensor de la concenjraciôn de oxigeno (por ejemplo, en la realizaciôn, un sensor 

15 de 02 15) eiidipuesto en un tubo de escape y detecta la concentracion de 

oxigeno en1frfgas de escape; un media de determinación del tiempo bÆsico de 

control de la inyección de combustible (por ejemplo, en la realización, la parte de 

determinación del tiempo bâsico de control de inyecciôn de combustible 22) que 

determina el tiempo bÆsico de inyección de combustible iza el mapa de 

20 control de la concentración de alcohol en la inyecciOn de combustible actualmente 

seleccionado de la pluralidad de mapas de control de la inyección de combustible 

almacenados en el medio de memoria; un medio de determinación del coeficiente 

de corrección de la relación ai3mbustible (par ejemplo, en la realización, Ia 

parte de determinación del coeficiente de corrección 24) que determina el 

25 coeficiente de correcciôn de la relación entrei cmbustible para corregir el 

tiempo bÆsico de inyección de combustible de tal modo que la relaciôn air(f 
combustible del motor se vuelva una relación objetivo air nbustible en 

respuesta a un valor de detecciOn del sensor de concentraciOn de oxigeno; un 

medio de determinación de la cantidad de inyección de combustible (por ejemplo, 

30 en la realización, la parte de determinación de  la cantidad de inyección de 

combustible 25) que determina una cantidad de inyecciôn de combustible sobre la 

base del tiempo bÆsico de la iriyección de combustible determinado por el medio 

de determinación del tiempo bÆsico de la inyección de combustible y el coeficiente 

de corrección de la relaciônfc  bustible determinado por el medio de/ 

35 determinación del coeficiente de correcciôn de la 
relaciôn=’aci6n,

mbustible; y un/ 

medio de conmutaciôn de un mapa (por ejemplo, en la r  la parte de 

conmutación de un mapa 21) que selecciona el mapa de control de la inyección 

jck 
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de combustible de la concentración de alcohol prôxima a la concentraciôn de 

alcohol del combustible sobre la base del coeficiente de corrección de la relación 

Embustible. 

Un dispositivo de control de inyecciôn de combustible de un motor 

5 multicarburante de acuerdo con el primer y segundo aspecto de la presente 

invención puede preferentemente estar configurado para poder incluir: un sensor 

de presion absoluta del tubo de admisión que dpuest9 en un tubo de / v 

admisión y detecta una presiOn de admisiOn; y un media de detección de (a 

velocidad giratoria del motor (par ejemplo, en la realización, un sensor del Ængulo 

10 del ciguenal 16 y una parte de detecciôn de la velocidad giratoria 23) que detecta 

una velocidad giratoria del motor, donde el tiempo bÆsico de la inyeccion de 
All 

de una cantidad de aire determinada 

sabre la base de la presión de admisiOn y la velocidad giratoria del motor como un 

estado del motor. 

15 Aqul, el dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor 

multicarburante de acuerdo con el primer y segundo aspecto de la presente 

invenciOn pued ?›pr�efere�n6mente onfigurado de tal manera que el 14 

dispositivo de control de inyección de combustible de un motor multicarburante 

pueda incluir un sensor de abertura del regulador que detecta la abertura del 

20 regulador de (a vÆ(vula reguladora y el medlo de memoria puede preferentemente 

incluir un juego de mapas de control de la inyección de combustible (por ejemplo, 

en la realización, un juego de mapas 40) que consiste de un mapa Pb que es el 

mapa de control de inyecciôn de combustible en el cual la presión de admisiOn, la 

velocidad giratoria del motor y el tiempo bÆsico de la inyeccion de combustible 

25 estÆn configurados para corresponder el uno al otro y un mapa del regulador que 

es un mapa de control de inyección de combustible en el que la abertura del 

regulador, la velocidad giratoria del motor y el tiempo bÆsico de la inyeccion de 

combustible estÆn hechos para corresponder el uno al otro para cada 

concentración de alcohol, y el dispositivo de control de inyección de combustible 

30 del motor multicarburante estÆ configurado para utilizar de manera selectiva uno 

de los mapas Pb y el mapa del regulador seleccionado y correspondiente a la 

concentración de alcohol en respuesta al estado del motor. 

El dispositivo de control de inyección de combustible del motor 

multicarburante de acuerdo con el primer y segundo aspecto de la presente 

35 invenciôn 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 par lo menos tres, o mªs, diferentes 



concentraciones de alcohol. 

Al construir el dispositivo de control de inyecciôn de combustible de un 

motor multicarburante de acuerdo con el primer aspecto y segundo aspecto de la 

presente invención de manera arriba mencionada, el tiempo bÆsico de la 

5 inyección de combustible puede cambiar correspondiendo a la concentración de 

alcohol contenida en el combustible y de este modo, un rango de ajuste de la 

cantidad de inyección de combustible con respecto a Ia concentraciôn de alcohol 

queda ampliado mientras que, incluso cuando la concentraciôn de alcohol 

contenida en el combustible es cambiada, el motor puede funcionar de una 

10. manera estable Particularmente, de acuerdo con el dispositivo de control de 

inyección de combustible del motor multicarburante del segundo aspecto de la 

presente invención, la con pentraciôn  de alcohol contenido en el combustible 

puede ser esttmaca sobre la base del coeficiente de correccion de la relacion airs <) 
combustible y de esteibdo, no resulta necesario proporcionar el sensor de la 

15 concentración de alcohol en el interior del depósito de combustible, obteniendo 

asi una reducción del coste del dispositivo de control de la inyección de 

combustible del motor. 

Aqul, al construir el dispositivo de control de inyecciön de combustible de 

un motor multicarburante de taP manera que el tiempo bÆsico de la inyecciOn de 

20 combustible puede estar determinado sobre la base de la presiôn de admisiôn y la 

velocidad giratoria del motor, es particularmente posible estabilizar la velocidad 

giratoria del motor en las cercanlas de la rotación de ralenti. AdemÆs, 

proporcionando el juego que consiste en el mapa de control de la inyecciôn de 

combustible que deterrnina el tiempo bÆsico de la inyecciOn de combustible en la 

25 presiOn de admisiOn y la velocidad giratoria del motor y en el mapa de control de 

la inyección de combustible que determina el tiempo bâsico de la inyección 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 

30 respuesta en el momento de carga alta. 

Aqul, mediante el almacenamiento de la tabla del coeficiente de corrección 

del ambiente sobre la base de la temperatura de admisión, la presiôn atmosfØrica, 

la temperatura del agua de enfriamiento del motor y similares, correspond ientes a 

por lo menos tres o mÆs concentraciones de alcohol o el juego de mapas que 

35 puede conseguir el funcionamiento operativo favorable cambiando Pa corrección 

de aceleración, 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 
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siguiente puesta en marcha y un control de conmutaciories del juego de mapas y 

los mapas en el coeficiente de corrección del ambiente, correcciOn de la 

aceleraciOn y del tiempo de encendido. 

5 Breve DescriDción de las Fiquras 

A continuaciôn, se describirÆn modos de realizar la invención sobre  la base 

de unas figuras, en las que: 

la fig. I es un diagrama de bloque que muestra la construcción de un motor 

10 al que estÆ aplicado un dispositivo de control de la inyecciOn de combustible de la 

presente invención. 

la fig. 2 es un diagrama de flujo que muestra un contenido del 

procesamiento de conmutaciôn del juego de mapas. 

la fig. 3 es una vista explicativa que muestra una relación entre el 

15 comportamiento del coeficiente de correcciôn de la relación aire-combustible y un 

coeficiente medio de aprend izaje. 

la fig. 4 es una vista explicativa que muestra la conmutación 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 mØtodo para la 

20 determinación de la cantidad de la inyección de combustible. 

la fig. 6 es un grÆfico que muestra una relaciön entre la concentraciOn de 

alcohol y un coeficiente de corrección de la relaciôn aire-combustible para cada 

juego de mapas. 

La fig. 7 es un diagrama de flujo que muestra un mØtodo para la 

25 determinación de la cantidad de inyecciOn de combustible cuando un mØtodo de 

la densidad de velocidad y un mØtodo regulador de la velocidad son utilizados en 

combinación. 

Referencias: 

30 1: motor 

3: tubo de admisión 

4: tubo deescape 

5: vÆlvula reguladora 

11: sensor de abertura reguladora 

35 12: sensor de la presión absoluta del tubo de admisión 

15: sensor de 02 (sensor de la concentración de oxIgeno) 

16: sensor del Ængulo del cigueæal (medio de detecciOn de la 
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velocidad giratoria del motor 

20: ECU 

21: parte de conmutación del mapa (medios de conmutaciôn de mapas) 

22. parte de determinaciôn del tiempo bÆsico de inyeccion de 

5 combustible (medio de determinación de la inyección bÆsica de 

combustible) 

23: parte de detecciOn de la velocidad giratoria del motor (medio de 

detecciôn de  la velocidad giratoria del motor) 

24: parte de determinaciôn del coeficiente de corrección (medios de 

10 detecciôn de la concentración de alcohol, medios de determinaciôn 

del coeficiente de corrección de la relación aire-combustible) 

25: parte de determinación de la cantidad de la inyecciOn de 

combustible (medio de determinaciOn de la cantidad de la inyecciön 

de combustible) 

15 26: zona de memoria (medio de memoria) 

30: mapa de control de la inyeccion de combustible 

31: mapa Pb 

32: mapa regulador 

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

20 combustible 

Realización Preferente de la Invenciôn 

De aqul en adelante se procederÆ a explicar la realizaciôn preferente de la 

25 presente invención conjuntamente con las figuras. En I  Figura 1, un motor I 

incluye un tubo de admision 3 y un tubo de escape 4 queestncomunicados con 
..-f 

I na cÆmara de combustion 2. ga6lvula reguladora 5 que ajusta UJcantidad 

de aire de admisión ç nyector 6 que inyecta combustible(et ontados en el 

tubo de admisión 3. AdemÆs, el motor I sujeta un sensor de abertura reguladora 

30 11 que detecta la abertura de la vÆlvula reguladora 5, un sensor de presiOn 

absoluta del tubo de admisiOn 12 que detecta una presión (presión de admisiôn) 

en el interior del tubo de admisiOn 3, un sensor de temperatura de admisión 13 

que detecta una temperatura de aire que entra en la cÆmara de combustion 2 a 

travØs del tubo de admisión 3 (temperatura de admisiôn), un sensor de 

35 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 02 



15 en el tubo de escape 4 y detecta la concentraciOn de 

oxigeno de un gas de escape procedente de Ia cÆmara de combustion 2, y un 

sensor del Ængulo del ciguenal 16 que detecta, acto seguido, un Ængulo giratorio 

(un Ængulo del cigUefIal) del cigUenal. Los valores de detección  de 3’i) Cestosnsores 

5 son introducidos en una unidad de control del motor (ECIJsiglas en ingles) 20 y 

una cantidad de inyecci6n de combustible del inyector 6 estÆ controlada por la 

ECU 20 basÆndose en los valores de detecciôn procedentes de estos sensores. 

Aqui, en esta realizaciOn, a pesar de que la explicació rech,en relacion - 

on u aso en el que el motor I es un motor enfriado por agUä el mismo control 

10 es aplicable a un motor enfriado por aire. 

A continuaciOn, se explicarÆ un mOtodo para determinar la cantidadsJ.e 
2 

\ 

inyeccion de combustible por la ECU 20. El motor I adopta unmtQ&cIe.. 

aensidad de velocidad como un mØtodo de detección de la cantidad de aire. Es 
� decir, una masa de aire en un estado f9j2!oflaLser&dterminadreaase deVol 

15 1  velocidad giratoria del motor Ne que se obtiene por medio del cÆlculo de I 
seæales de puisoidas por el sensor del angulo del ciguenai I6i .. una  

parte de detecciôn de la velocidad giratoria del motor 23 de la ECU 20 
y 

una 

presión de admisiôn Pb en el interior del tuba de admisiOn 3 detectada par el 

sensor de presiOn absoluta en el tuba de admisiôn 12, 
y 

una cantidad de 

20 inyección de combustible requerida para obtener una predeterminada relaciôn 

airibustible objetivo (normalmente una relaciOn teOrica ai .-cmbustible) que )d 
es obtenida de manera empirica bajo condiciOn atmosfØrica estÆndar 

y 

un estado 

de calentamiento estÆndar que se determina en correspondencia a la masa de 

aire en el estado operativo, y un tiempo de apertura de la vÆlvula del inyector 6 

25 para el suministro e la cantidad de inyección de combustible (de aqul en 

adelante Ilamado " ti mpo bÆsico de inyecciOn de combustible Ti" en la 

explicaciOn hecha a continuaciOn) queda determinada. Para ser mÆs especificos, 

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

control de inyección  de combustible 30 que es un mapa bidimensional en el cual, 

30e! 
a la presión de admisión Pb y la velocidad giratoria del motor Ne como 

factores, se determinan los respectivos tiempos bÆsicos de inyección de 

combustible correspond ientes a estos factores, y permite que la parte de 

\determinaciôn del tiempo bØsico de inyecciôn de combustible 22 obtenga el 

)correspondiente tiempo bÆsico de inyecciOn de combustible T( T"se de 

los valores de detecciôn mencionados arriba. 

De esta manera, el tiempo bÆsico de inyecciOn de combustible Ti Uie C1 

almacenado en el mapa de control de la inyección de combustible 30 s obtiene 
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de forma empirica por medio de la determinaciOn de las condiciones atmosfØricas 

y por lo tanto, cuando las condiciones atmosfØricas en las cuales el motor I 

funciona difieren, resulta dificil obtener la relación aii(e.mbustible objetivo. En 

consecuencia, la ECU 20figude tal manera que pueda corregir el 

5 tiempo bÆsico de inyecciOn de combustible Ti en respuesta a tales condiciones ,. 

_-J ambientales. Como tal unas condiciones de correcciOn ambiental( un oeficiente 

de corrección de la temperatura de admisiôn KTA que corrige)ambiojjJ. 2 
cantidad de densidad de aire atribuida a un cambio de la temperatura de admisión 

TA y el coeficiente de corrección de la  temperatura de admisiôn KTA se obtiene 

10 por una parte de determinaciOn del coeficiente de corrección 24 de la ECU 20 

L ’D base de la temperatura de admisiôn TA detectada por el sensor de 

temperatura de admisiOn 13. 

AdemÆs, se requiere que el motor I funcione bajo dtintas condiciones y 

esnecesariocorregir la relaciôn ajmbustibIe objetivo de tal manera que se 

15 pueda obtener un resultado ôptimo en cualquier condicion operativa. Como tal 

una condición de relación objetivo de corrección ai Oe-c mbustible, un coeficiente )() 
de corrección de  la temperatura del agua Krw que previene que ocurra un 

fenômeno segün el cual la combustion se vuelva inestable debido a la bajada de 

la temperatura del motor I bajando, de este modo, su rendimiento, 0 un 

20 coeficiente de correcciOn totalmente abierto Kw01 para la realizaciôn de la relaciOn 

de salida aiGe-c_:?6’6ustible cuando se requiere que el motor I genere un alto par, 

motor durante un funcionamiento a alta rotaciOn y alta alta. La ECU 20 estÆ 

configurada para corregir el tiempo bÆsico de inyeccion de combustible TiE?? 

40 

1 
base do estos coeficientes de correcciôn. AquI, el coeficiente de correcciOn de la 

25 temperatura del agua K se obtiene por medio de la parte de determinaciOn del 

coeficiente de correcciOn 24 de la ECU 2c1 re Ia base de la temperatura 

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

agua 14, mientras que el coeficiente de correcciOn totalmente abierto KWOT se 

obtiene por medio de la parte de determinaciôn del coeficiente de correcciOn 24 

30 obre la b se de la abertura reguladora TH detectada por el sensor de la abertura /1 
reguadora II. 

AdemÆs, tal motor I estÆ provisto con un catalizador tridimensional para 

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

o para reducir óxido de nitrógeno contenido en el gas de escape. Para hagr...uso__.... 

35 pleno la habilidad de purificaciôn  del catalizador tridimensional, es necesario 

hbustibIe en el motor I en la relaci mantener con precisiOn la relación ai?or?’ 

teOrica ireco bustible. El control de prealimentaciOn como la condiciOn da<) 
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correcciOn del ambiente arriba mencionada o la condición de corrección de  la 

relaciôn objetivo airmbustible no pueden efectuar tal control. Por 

consiguiente, la parte de determinaciôn del coeficiente de corrección 24 de la 

ECU 20 obtiene un coeficiente de correcPde la relaciOn ai’nbustible K02 X3 

5 para mantener la relación teórica aimbustible sobre la base de la 

concentración del oxigeno dentro del tubo de escape 4 detectado por el sensor de 

02 15 y corrige el tiempo bÆsico de inyecciOn de combustible Ti por medio del 

control de realimentaciOn. 

De lo arriba descrito, se puede obtener el tiempo "Tout" de la inyecciôn de 

10 combustible despuØs de la correcciôn segün la siguiente ecuaciôn (1). 

Tout =TjXKTAXKWOTXKTWXKO2 (1) 

. Aqul, en el caso de que el combustible estÆ producido mezclando alcohol 

con gasolina o el combustible estÆ compuesto solamente de alcohol, segUn se ha 

15 mencionado arriba, debido a la diferencia en el coeficiente de mezcla 

estequiomØtrica, el alcohol requiere una cantidad mayor de combustible que la 

gasolina para la misma cantidad de admisión. Por  consiguiente, cuando el 

coeficiente K02 de corrección de la relaciOn bustible es grande, este 

hecho implica que el estado de la cantidad de la inyección de combustible es 

20 pequeno, es decir, el estado de concentración de alcohol es grande (rico), 

mientras que cuando el coeficiente K02 de correcciôn de la relación aire-

combustible es pequeæo, este hecho implica un estado en el que la cantidad de 

inyecciôn de combustible es grande, es decir, un estado en el que la 

concentración de alcohol es pobre. Como estÆ mostrado en la Figura 6, se sabe 

25 que la concentración de alcohol contenida en el combustible y el coeficiente K02 

de correcciôn de  la relaciOn a re- ombustible son sustancialmente proporcionales A 
una con el otro. Por consiguien e, la ECU 20 de esta realización estÆ configurada 

para que pueda almacenar una pluralidad de mapas de control de la inyección de 

combustible 30 correspond ientes a diferentes concentraciones de alcohol, y para 

30 seleccionar el mapa Optimo de control de la inyecciOn de combustible 30 en 

respuesta al valor del coeficiente K02 de correcciôn de la relación aire-

combustible. 

Posteriormente, el procesamiento S100 de la conmutación del juego de 

mapas por la parte de conmutaciôn de un mapa 21 de la ECU 20 serÆ explicado 

35 conjuntamente con la Figura 2. Aqul, en la explicaciön ofrecida de aqui en 

adelante, el mapa de control de la inyección de combustible 30 correspond iente a 

la concentraciOn de alcohol serÆ denominado como un juego de mapas 40. En 

9.’ 
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esta realización, la explicaciOn estÆ hecha con referencia a un caso que incluye 

cuatro juegos de mapas 40 que consiste en el juego de mapas en el cual la 

concentraciôn de alcohol es 0 % respecto al combustible total (de aqul en 

adelante Ilamado "juego de mapas E0’), el juego de mapas en el cual la 

5 concentraciOn de alcohol es 30 % respecto al combustible total (de aqul en 

adelante Ilamado "juego de mapas E30"), el juego de mapas en el que la 

concentraciOn de alcohol es 70 % respecto al combustible total (de aqul en 

adelante Ilamado "juego de mapas E70"), y el juego de mapas en el que la 

concentración de alcohol es 100 % respecto al combustible total (de aqul en 

10 adelante Ilamado "juego de mapas E100"). 

AdemÆs, en esta realización, correspondiendo a los mapas de control de la 

inyecciOn de combustible 30 arriba mencionados correspond ientes a la 

concentraciOn de alcohol, es decir, correspondiendo al juego de mapas 40 (de E0 

a E100), los coeficientes de corrección, tales como el tØrmino de correcciOn del 

15 ambiente KTA, los tØrminos de corrección objetivo de la relaciOn aicombustible,> 

(Kw, KWOT), la correcciOn de la aceleraciôn, la cantidad de inyección de 

combustible en el momento del encendido, el tiempo de encendido y similar estÆn 

almacenados en la zona de memoria 26t am ian tambiØn estos coeficientes)c3 

de corrección y similares, correspond ientes a las concentraciones de alcohol en el 

20 momento de camblo del juego de mapas 40, se consigue el mÆs favorable 

suministro de combustible y control de combustion. Tal construcción serÆ 

explicada a continuaciOn. 

En esta realización, mientras que la concentraciOn de alcohol se estima 

sobre la base del coeficiente K02 de corrección de la relaciOn aire-combustible, 

25 durante el funcionamiento del motor 1, el coeficiente K02 de correcciOn de la 

relaciOn 
al=*mpo

bustible fluctüa, como estÆ mostrado en la Figura 3 debido aV 

cambio co  del motor I a a la influencia externa. Por consiguiente, en el 

procesamiento S100 de la conmutaciOn del juego de mapas, se obtiene un valor 

medio de aprendizaje Kref del coeficiente K02 de correcciOn de la relación aire-

30 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 seæales de los respectivos sensores y calcula la velocidad giratoria del motor 

Ne, la temperatura de admisiOn TA y la temperatura del agua TW o detecta el 

35 estado activado del sensor de oz 15 y determina si el procesamiento sucesivo 

debe ser continuado o no iase de estos estados (paSo SIOl). Para se 

mÆs especIficos, cuando el ancho de fluctuaciOn de la velocidad giratoria del 

rw 
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motor Ne excede un rango predeterminado, y la temperatura de admisión TA y la 

temperatura del agua TW son mÆs bajos que los valores predeterminados, o 

cuando el sensor de 02 15 no se encuentra en el estado activado, la 

determinaciôn de la conmutación del juego de mapas 40 no se realiza y el 

5 procesamiento se acaba. Por otro lado, cuando la velocidad giratoria del motor 

Ne, la temperatura de admisión 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). 

10 Entonces, durante un tiem o predeterminado, el valor del coeficiente K02 

de correcciOn de la relación al e- ombustible estÆ sujeto de manera integral al 

procesamiento medio actualizando, de este modo, el coeficiente medio de 

aprendizaje Kref (paso S103). Por ejemplo, suponiendo que el coeficiente de 

aprendizaje del tiempo prpvio promedio sea de Kref..1 y el coeficiente de 

15 correcciOn de la relación aie-c rnbustible en este tiempo sea K02, se obtiene el /4 
coeficiente de aprendizaje medio de este tiempo Krefn por medio de una ecuación 

AIJ 

(2) y este procesamiento se repite durante un tiempo predeterminado (ciclos 

predeterminados). Aqul, en la ecuación (2), B indica un coeficiente promedio y 

habitualmente estÆ definido como aproximadamente 0,1. 

Krefn = B � K02 + (1 - B) � Kref1 

Se ha determinado si el coeficiente medio Kref de aprendizaje del 

40 coeficiente de corrección de la relaciôn ai e-c mbustible actualizado de esta 

25 manera (Kref obtenido finalmente en el paso 103) excede el IImite superior del 

juego de mapas 40 que estª definido o es igual a o por debajo del limite menor o 

no (paso S104) Si en taetro de un 

rango, el procesamiento se acaba tal como es (Por consiguiente, el juego de 

mapas 40 seleccionado actualmente se utiliza para el câlculo del tiempo bÆsico 
- 

30 de la inyeccion de combustible Ti). Por otra parte, si el coeficiente medio de 

aprendizaje Kref excede el Ilmite Superior, el juego de mapas 40 se cambia al 

juego de mapas 40 que tiene la concentración de alcohol superior (juego de 

mapas un nivel superior: por ejemplo, el juego de mapas E70 cuando el juego de 

mapas actual es el juego de mapas E30), y si el coeficiente medio de aprendizaje 

35 Kref es igual o por debajo del Ilmite inferior, el juego de mapas 40 se cambia al 

luego de mapas 40 que tiene la  menor concentraciôn de alcohol Ouego de mapas 

un nivel inferior: por ejemplo, el juego de mapas E0 cuando el juego de mapas 
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actual es el juego de mapas E30). 

Aqul, los juegos de mapas 40 (de E0 a E100) determinan los Ilmites 

superior e inferior del coeficiente media de aprendizaje Kref, respectiva e 

individualmente, por medio de la determinaciôn del coeficiente medio de 

5 aprendizaje Kref en 0,1 (el coeficiente media de aprendizaje Kref sierido igual a la 

relación objetivo ale mbustibie, es decir, el juego de mapas seleccionado 40 

siendo igual a la co centración de alcohol) como el centro. Por ejemplo, coma 

estÆ mostrado en la Figura 4, en el juego de mapas E0, se establece el 1,1 coma , 

el valor limite superior. En el juego de mapas E30, 1,08 OsMseci coma el ) 

10 valor limite superior y 0,85 sta establecido)como el valor limite mÆs bajo. En el 

juego de mapas E70, se establece 1,1 como el valor limite superior y 0,85 se 

establece coma el valor Ilmite inferior. En el juego de mapas E100, 0,80 se 

establece como el valor limite inferior. Aqul, incluso cuando el juego de mapas 40 

(mapas de control de laJección de combustible 30) estÆ cambiado para\, 

15 conseguir la relación ¶.9\.nbustible rica, existe poca probabilidad que la’ 

capacidad de conducciOn se deteriore. Sin embargo, cuando el juego de mapas 

40 (mapas de control de la inyección de combustible 30) estÆ cambiado para 

conseguir la relación -mbustible pobre, existe Ia posibilidad de que la 
t 0 

capacidad de conducciOn quede deteriorada y par lo tanto, el valor limite superior 

20 del valor medio de aprendizaje Kref se establece para enfatizar la adquisicion de 

la capacidad de conducciOn y el valor limite mÆs bajo del valor media de 

aprendizaje Kref se establece para enfatizar la adquisicion de la fiabilidad. 

AdemÆs, de la misma forma que la conmutaciôn del juego de mapas 40, 

Sdependiendo de si el valor medio de aprendizaje Kref excede o es igual o inferior 

25 al valor limite mÆs bajo, el tØrmino de corrección del ambiente a el tØrmino de.., 

corrección de la relaciôn objetivo ai(o bustible se cambia (paso S106), la 

corrección de la aceleración se cambia (paso S107) o el mapa del tiempo de 

encendido se cambia (paso S108). Entonces, el juego de mapas 40 que estÆ 

seleccionado de esta manera en respuesta a la concentraciOn de alcohol se 

30 almacena en la zona de memoria 26 (paso 8109). 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 I del tiempo anterior 

se para, se uthiza y par lo tanto, es posible suministrar la cantidad apropiada de 

inyecciOn de combustible para la puesta en marcha. 

35 Segün estâ descrito arriba, la determinaciOn de la cantidad de inyección 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 conmutaciôn del mapa 21 

qq 
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ejecuta el procesamiento de conmutación del juego de mapas arriba mencionado 

S100 para realizar la determinaciôn si el juego de mapas 40 estÆ cambiado o no 

(paso S100). Entonces, utilizando el mapa de control de inyección de combustible 

30 del juego de mapas 40, determinado de esta manera, la parte de 

5 determinaciôn del tiempo bÆsico de inyección de combustible 22 determina el 

tiempo bÆsico de inyecciOn de combustible Ti sabre la base de la velocidad 

giratoria del motor Ne y de la presión de admisiôn Pb (paso SI 10). AdemÆs, la 

parte de determinaciôn del coeficiente de corrección 24 calcuta el coeficiente de 

correcciôn arriba mencionado (el coeficiente de correcciôn de la temperatura de 

10 admisión KTA, el coeficiente de correcciôn de la  temperatura de agua KTW, el 

coeficiente de orrección totalmente abierto KWOT, el coeficiente de correcciôn de 

de Kref) la relación a e-c)mbustible K02 (o el coeficiente medio aprendizaje (paso 

S120). Finalmente, la parte de determinación de la cantidad de inyección de 

combustible 25 calcula el tiempo de la inyecciôn de combustible Tout despuØs de 

15 la correcciôrill  la ecuación arriba mencionada (1), determina la cantidad 

final de la inyeccion de combustible (tiempo) tomando en consideración el tiempo 

de la inyecciôn de combustible no vÆlido, o similar, y el inyector de control 6 (paso 

S130). 

Aqul, cuando el motor I se pane en marcha un contacto 

20 principal, la ECU 20 realiza el ajuste inicial y la determinaciOn de fallos leyendo 

los resultados del sensor. A partir de aill, en el paso S109 mencionado arriba, la 

ECU 20 lee el juego de mapas 40 que estâ finalmente almacenado en la zona de 

memoria 26 y, al mismo tiempo, lee. la cantidad de inyección de combustible en el 

momento de la puesta en marcha, el tØrmino de corrección del ambiente, el 

25 tØrmino de correcciOn de la relaciOn objetivo aii>ombustible, la correcciôn de ia’k7 

aceleraciôn, 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 I estÆ operativo. Luego, de aqul en adelante, 

segün se menciona arriba, la ECU 20 detecta la temperatura de admisiôn TA, la 

30 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 02 15, 

determina si el juego de mapas 40 debe ser cambiado o nojil base de taI’ 

estado, y en la fase en que la condiciôn estÆ cumplida, el juego de mapas 40 se 

cambia por media del tratamiento arriba mencionado y el motor I estØ operativo. 

35 Coma se ha explicado arriba, por medio del almacenamiento de la 

pluralidad del juego de mapas 40 (de E0 a E100) que sonl2jigggg? de mapas de 

control de la nyeccoçie_con.IustibJe  30 correspond ientes a las concentraciones 

IM 
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de alcohol y por medlo del cambio del juego de mapas 40 en respuesta al 

coeficiente K02 de correcciôn de la relación airmbustible (el coeficiente medio 

de aprendizaje Kref), segün estÆ mostrado en la Figura 6, es posible seleccionar 

el mapa óptimo de control de la inyección de combustible 30 en respuesta a la 

5 concentración de alcohol (relaciOn de mezcla) (siendo el coeficiente K02 de 

corrección de la relaciOn air�)nbustible controlado para asurnir un valor 

próximo a 170 (zona rodeada por una linea sólida en negrita en la Figura 6). Por 

consiguiente, tambiØri es posible disminuir la cantidad de correcciôn (el 

coeficiente de corrección arriba mencionado) con respecto al tiempo bÆsico Ti de 

10 la inyección de combustible que estÆ seleccionado del mapa de control de la 

inyección de combustible 30. Por consiguiente, el desplazamiento de la cantidad 

de correcciôn atribuido a la diferencia en la condición operativa puede ser 

reducido y de este modo, se puede obtener la relaciOn mÆs exacta aire-

combustible. Particularmente, de manera arriba mencionada, adoptando el mapa 

15 de control de la inyección de combustible que utiliza la presiOn de admisiôn y la 

velocidad giratoria del motor como referencias basadas en el mØtodo de la 

densidad de la velocidad (de aquf en adelante Ilamado "mapa Pb 31") coma mapa 

de control de la inyecciOn de combustible 30, la rotaciôn del motor en la 

proximidad de la velocidad giratoria en vaclo del motor 1, puede ser establecida. 

20 AdemÆs, en la realización arriba mencionada, la h6dha 

con respecto al caso en el cual cuatro juegos de juegos de mapas (juegos de - -----’-
mapas de E0 a E100) son juegos en respuesta a la concentraciôn de alcohol 

contenida en el combustible. Sin embargo, la cantidad de juegos de mapas 40 no 

estÆ limitada a cuatro. Par ejemplo, la cantidad de juegos de mapas 40 puede ser 

25 tres, en respuesta al mejoramiento de la exactitud relativa coma una probabilidad 

de error del flujo del inyector 6 u otro error del sistema, par ejemplo. 

Aqul, en la explicaciOn presentada con anterioridad, la explicación estÆ 

hecha con respecto al caso que adopta el mØtodo de (a densidad de velocidad 

como mØtodo para la detecciOn de la cantidad de aire. Sin embargo, el mØtodo 

30 regulador de la velocidad puede ser utilizado conjuntamente con el mØtodo de la 

densidad de velocidad, y los mapas de control de la inyecciôn de combustible 30 

que corresponden a los respectivos mØtodos pueden ser conmutados. Aqui, el 

mØtodo regulador de la velocidad es un mØtodo en el cual una cantidad necesaria 

de inyeccion de combustible para la adquisición de una relación predeterminada y 

35 objetivo ai -co bustible que so obtiene de manera empirica baja cierta condició)K 

atmosfØrica, estÆ determinada correspondiendo a una masa de aire en un estado 

operativo que estÆ determinado sobre la base de una velocidad giratoria del motor 

101 
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Ne y una abertura reguladora TH detectada por el sensor de la abertura 

reguladora II, y se determina el tiempo de apertura (tiempo bÆsico de inyecciórl 

de combustible Ti) del inyector 6 para el sumh,istrode la cantidad d nyecciOn de 

combustible ELQ guladocj velocidadpde obten un  ----------
5 alta respecto a la abertura de la vÆlvula reguladora 5. TambiØn en este mØtodo 

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 inyecciôn de 

combustible 30 (tambiØn Ilamado "mapa regulador 32") que es un mapa 

bidimensional en el cual los respectivos tiempos de la inyecciOn de combustible 

10 correspond ientes a estos factores estØn dispuestos, y estÆ almacenado en la 

zona de memoria 26 de la ECU 20. Por consiguiente, un juego del mapa Pb 31 y 

el mapa regulador 32 correspond ientes a la concentración predeterminada de 

alcohol estân, en el caso de la realización mencionada arriba, almacenados en la 

ECU 20 correspond ientes a cuatro juegos de mapas 40 desde E0 hasta E100. 

15 De esta manera, la determinaciön de la cantidad de inyección de 

combustible (tiempo) en la ECU 20 cuando elmetododela densidad de la 

velocidad y el mØtodo de la velocidad 
reg- 

I ra sonutiliza dcs en combinación 

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

manera que en el caso mostrado en (a Figura 5, el tratamiento de (a conmutaciOn 

20 100 del juego de mapas mencionado arriba es ejecutado para realizar la 

determinaciOn de 51 el juego de mapas 40 (mapas desde E0 hasta E100) 

correspond iente a la concentración de alcohol estÆ conmutado o no (paso S100). 

Posteriormente, se determina cual de los mØtodos de la densidad de la velocidad 

y del regulador de la velocidad es seleccionado como el mØtodo de (a detección 

25 de (a cantidad de la detección de (a cantidad de aire correspondiente al estado de 

operación (paso SI 05). Para seleccionar ql metododedeteççkcantidad 

de aire, se selecciona el mØtodo de la densidad de la velocidad (mapa de control 

de la inyecciOn de combustible que utiliza la presiOn de admisiôn y la velocidad 

giratoria del motor como referencias) en el momento de ralenti, en el instante de 

30 la velocidad fijada, en el momento de una leve aceleraciOn o deceleraciôn, y en el 

momento de una carga baja, y el mØtodo regulador de (a velocidad (mapa de 

control de la inyecciôn de combustible que utiliza la abertura reguladora y la 

velocidad giratoria del motor como referencias) se selecciona en el momento de 

una râpida aceleración o deceleraciôn o en el momento de una carga alta. 

35 Entonces, en el juego de mapas 40 determinado en el paso S100, el tiempo 

bÆsico de la inyección de combustible Ti estÆ determinado utilizando el mapa de 

control de la inyeccion de combustible 30 (mapa Pb 31 o mapa regulador 32) 
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correspondiente al mØtodo de detección de  la cantidad de admisiOn seleccionado 

en el paso S105 (paso SIlO). Posteriormente, s&.pa!çulanloscoeficientesde  

corrección arriba mencionados (coeficiente de correcciôn de la temperatura de 

admisiôn KIA, coeficiente de corrección de  la temperatura del agua K-iw, 

5 coeficiente de correcciôn totalmente abierto KWOT, el coeficiente d=e correcciôn de 
- N 

la relacion airecombustibIe K02 (o coeficiente medio de Kref) (pasQ 

S120). Finalmente, la parte de determinaciOn de la cantidad de la inyecciOn de 

combustible 25 calcula el tiempo de la inyección de combustible Tout luego de la 

corrección utilizando la ecuación (1) arriba mencionada, determina la cantidad 

10 final de la inyección de combustible (tiempo) tomando en consideraciôn el tiempo 

no vÆlido de la inyecciôn, o similar, y controla el inyector 6 (paso 5130). 

De esta manØra, ibiandel mØtodo dedetección de  la cantidad de aire 

y mapaPb 31 y el mapa regulador 32 correspondiente a la 

conmutaàiOn del mØtodo aire, resulta yosible -----------------------------------------------

15 realizar el sumiifFocJe una cantidad de combustible mÆs precisa utilizando las 

zonas al rxasØnIos respecflvos mapas de control de la in;ecciôn de 

combustible 30 y, al mismo tiempo, es posible adquirir una rÆpida capacidad de 

rastreo de la inyecciôn de combustible correspondiente al movimiento del 

regulador desde una zona parcial hasta un estado totalmente abierto. Por 

20 consiguiente, la estabilidad en el tiempo de ralentI, o similar, se puede asegurar y, 

at mismo tiempo, se puede perfeccionar una respuesta en el momento de una 

carga alta. 

Aqul, en la realizaciOn arriba mencionada, el coeficiente de corrección K02 

is de la relación aie? 
bustible se utiliza para la determinaciôn de  la 

25 concentración de alcohol. Sin embargo, un sensor de la concentración de alcohol 

puede estar montado en el motor 1. Ws aun, en vez de cambiar el tØrmino de 

correcciôn del ambiente, el tØrmino de corrección de la relaciôn objetivo aire-

combustible, la corrección de la aceleración, Ia cantidad de inyecciôn de 

combustible en el momento de la puesta en marcha, el tiempo de puesta en 

30 marcha y similares, correspond ientes a la concentraciôn de alcohol, los valores 

predeterminados pueden ser utilizados (en este caso, pasos desde 5106 hasta 

S108 en la Figura 2 no son ejecutados). 
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Reivindicaciones 

[Reivindicación 1] 

Un dispositivo de control de inyeccion de combustible de un motor 

5 multicarburante que comprende: 
ILI 

medio de memoria que_almacena una piuralidad de mapas de control de la 

inyección de combustible en los que el estado del motor y el tiempo bÆsico de inyección 

de combustible?estÆnhechos para corresponder uno al otro en respuesta a la 

concentraciôn del alcohol contenido en el combustible: 

10 medio de detección de la  concentraciôn del alcohol que 

del alcohol en el combustible; 

medio de conmutación de mapa que selecciona el mapa optimode control de la 

inyecciOn de combustible de la pluralidad de los mapas de control de inyecciôn de 

combustible almacenados en el medio de memoria en respuesta a la concentraciôn del 

15 alcohol detectado por el medio de detecciOn de la concentración del alcohol; y 

medio de determinaciôn de la cantidad de la inyección de combustible que 

determina el tiempo bÆsicolainyecck3pde. combustible pti anun mapa de control 

de la inyeccion de combustible de la concentración detilcohol, seleccionado 

-atttilmentejie Ia pluratidad de los mapas de control de la inyección de combustible 

20 almacenados en el medio de memoria en respuesta al estado del motor y determina la 

cantidad de la inyecciôn de combustible basada en el tiempo bÆsico de la inyección de 

combustible. 

[Reivindicación 2] 

Un dispositivo de control de la inyecciôn de combustible de un motor 

multicarburante queçmpren.d:. 
- 

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

inyeccion de combustible en los que un stado del motor y el tiempo beisico de 

inyecciôn de combustible tkij  corresponder uno al otro en respuesta a la 

30 concentración del alcohol contenido en el combustible: 

sensor de concentraciôn del oxIgenouØ di D en el tubo de escap 

detecta la concentraciôn del oxIgeno en el Qscape.de gas; 

medio de determinaciôn del tiempo de la inyección de combustibleJasjcoque 

determina el tiempo bªsico de la inyección de la inye.66ndecombustibIe.-utilizando un 

35 mapa de control de la inyeccion de combustible de la concentracion del alcohol, 

seleccionado actualmente de la plurahdad de los mapas de control de la inyeccion de 

combustible almacenados en el medio de memoria; 

medio de determinación del coeficiente de corrección de la relaciOn combustible 

7 
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- aire que determina el coeficiente de corrección de la relaciOn de combustible(air 

para corregir el tiempo bÆsico de la inyección de combustible de tal maneri4ue la 

relaciôn entre aire y combustible del motor se vuelveen la relación indicativa entre aire 

y combustible en respuesta al valor de detección del sensor deconcentraciOn del 

5 oxIgeno; 

medlo de la determinación de  la cantidad d 1a inyecciOn de combustible que 

determina la cantidad de inyección decombustible basadaenel tiempo bÆsico de la 

por el media de determinaciôn del tiempo por el 

tiempo bâsico de inyección de combustibcoeflciente de correcciOn de la relación 

10 7-i,:io determinado 
"P
 "l media de deterrninación del coeficiente de 

corrección d1relaoi6rt comb ustibl ire; y 

medio  conmutaciónselecciona  un mapa de contrgi, 

inyecciôn de combustible de la concentraciôn de alcohol próximo a la concentración del 

alcohol de combustible basado en el coeficiente de corrección de  la relaciOhN 

. 15 combusti1e - ai 
.-,. 

[Reivind(cación 3] 
Un dispositivo de control de inyeccitLde combustible de un motor 

multicarburante de acuerdo con la reivindicacin 1 o 2, çue comprende ademÆs: 

20 un sensor de presiOn absoluta en un tuba de admisión queiestªdispuestd  en un .. 

tubo de admision y detecta la preston de admision; y 

media de detecciOn de laiielocidad giratoria del motor que detecta la velocidad 
c/ 

giratoria del motor;(ohde ... - 
- 

mÆsico re de la inyección de combustible se determina ob lab el tiepo b ase de la 

cantidad del aire basada en la cantidad determinada de la presiOn de admisión y la 

velocidad giratoria del motor como el estado del motor. 

(ReivindicaciOn 41 

Un dispositivo de control de inyección 

e

combustible de un motor 

30 multicarburante de acuerdo con la reivindicaciOn 3, (el dispositivo de control de la 

inyecciôn de combustible en el motor incluye un sensor de abertura del regulador que 

detecta la abertura del regulador de la vÆlvula de regulaciOn, y 

medio de memoria incluye un juego de mapas de control de la inyecciOn de 

combustible consistente de un mapa Pb que es un mapa de control de la inyecciOn de 

35 combustible en la que la presiOn de admisiôn,  la velocidad giratoria del motor y el 

tiempo bâsico de la inyecciOn de combustible estÆn 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 bÆsico de la 
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inyección de combustible estÆn hechos para corresponde uno al otro para cuatquier 

control de concentración del alcohol, y 

dispositivo de control de inyección de combustible de un motor multicarburante 

estÆ configurado para utilizar de manera selectiva un mapa Pb y et mapa regulador 

5 seleccionado y correspondiente a la concentraciôn del alcohol en respuesta at estado 

del motor.  

[Reivindicación 51 
Un dispositivo de control de inyección de combustible de un motor 

10 multicarburante de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones de I a 4, donde el 

medlo de memoria almacena los mapas de control de la inyecciOn de combustible que 

corresponden a por to menos tres o mÆs diferentes concentraciones del alcohol. 
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