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Beschreibung
Stand der Technik

Die Erfindung geht aus von einem Kraftstoffzumel3
Verfahren flr eine Brennkraftmaschine nach der Gat-
tung des Hauptanspruchs. Bekannt ist aus der DE-A-31
20 667 ein System, bei dem sich das KraftstoffzumeBsi-
gnal aus zwei Komponenten zusammensetizt. Diese bei-
den Komponenten orientieren sich an den getrennten
Luftflissen Uber die Drosselklappe sowie durch den By-
passkanal zur Drosselklappe. Dabei kann der durch die
Drosselklappe bestimmte Anteil sowohl ausgehend vom
Positionssignal der Drosselklappe ermittelt werden, als
auch mittels eines Luftmengenmessers, der unmittelbar
vor der Drosselklappe angeordnet ist.

Die DE 37 21 911 A1 betrifft eine Ansaugvolumen-
fahleinrichtung flir eine Brennkraftmaschine. Diese
Brennkraftmaschine weist im Luftansaugrohr eine Dros-
selklappe sowie einen steuerbaren Bypasskanal zur
Drosselklappe auf. Zur genauen Abschatzung der der
Brennkraftmaschine zugefiihrten Luftmenge wird die
Drosselklappenstellung ermittelt und der ermittelte Wert
dazu verwendet, den wirksamen Querschnitt der An-
saugleitung zu bestimmen. Dabei wird auch der Bypass
bei der Ermittlung des wirksamen Querschnitts der An-
saugleitung mit einbezogen. Dies kann z.B. dadurch ge-
schehen, dafB der wirksame Querschnitt der Ansauglei-
tung beim jeweiligen Drosselklappendfinungsgrad so-
wie der wirksame Querschnitt des Regelventils der Ba-
passleitung bestimmt und addiert werden, um den ver-
fagbaren Gesamtquerschnitt zu erhalten.

Es hat sich nun gezeigt, daB dieser Weg nicht immer
optimale Ergebnisse zu liefern vermag. Aufgabe der Er-
findung ist es deshalb, eine Alternative anzugeben, mit
derder gesamte LuftfluB tber Drosselklappe und Bypas-
skanal méglichst genau zu bestimmen ist.

Vorteile der Erfindung

Das erfindungsgemaBe Kraftstoffzumef3 Verfahren
nach den Merkmalen des Anspruchs 1 hat gegenlber
dem bekannten System den Vorteil einer korrekten Be-
stimmung der erforderlichen Kraftstoffmenge und damit
auch der Beibehaltung eines wenig schadstoffbelaste-
ten Abgases auch in Ubergangsbereichen.

Weitere Vorteile der Erfindung ergeben sich in Ver-
bindung mit dem Unteranspriich aus der nachfolgenden
Beschreibung von Ausfiihrungsbeispielen.

Zeichnung

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind im folgen-
den naher beschrieben und erldutert. Dabei zeigen Figur
1 eine grobe Ubersichtsdarstellung eines Kraftstoffzu-
meBsystems fiir eine Brennkraftmaschine, und die Figu-
ren 2 bis 4 Blockschaltbilder beziiglich der Bildung von
KraftstoffzumeBsignalen ausgehend von Drosselklap-
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penwinkel und Ansteuersignal des Bypass-Stellers.
Beschreibung der Ausflihrungsbeispiele

Figur 1 zeigt in grobschematischer Ubersicht die
Elemente des Zusammenwirkens beim erfindungsge-
maBen KraftstoffzumeBsystem fur eine Brennkraftma-
schine. Dabei ist die Brennkraftmaschine selbst mit 10
bezeichnet. Sie besitzt ein Abgasrohr 11 sowie eine An-
saugleitung 12, die in ihrem Inneren eine Drosselklappe
13 und einen diese Drosselklappe 13 umgebenden By-
passkanal 14 aufweist. Im Bypasskanal 14 selbst befin-
det sich eine Bypassklappe 15, die ihrerseits von einem
Bypass-Stellwerk 16 angesteuert wird. Unmittelbar vor
der Brennkraftmaschine 10 ist im Ansaugrohr 12 noch
ein einzelnes Einspritzventil 18 gezeichnet, das auch ge-
gebenenfalls stellvertretend fir mehrere Einspritzventile
steht. Ein Fahrpedal tragt die Bezugsziffer 19. Es be-
stimmt die Position der Drosselklappe 13. Vor der Dros-
selklappe mit Bypass ist ein Luftmassenmesser 23 dar-
gestellt, der als Hauptlastgeber den angesaugten Luft-
massenstrom mL miBt. Alternativ ist ein nicht einge-
zeichneter Druckfihler denkbar, der den Saugrohrabso-
lutdruck als Hauptlastsignal erfaB3t. Mit 20 ist ein Steuer-
gerat bezeichnet, das das Luftmassensignal mL und ein
Positionssignal DK entsprechend der jeweiligen Dros-
selklappenstellung erhalt, ferner ein Drehzahlsignal n
von einem Drehzahlsensor 21 und weiteren Sensoren,
von denen stellvertretend ein Temperatursensor 22 an-
gegeben ist. Ausgangsseitig bedient das Steuergerat
das Einspritzventil 18 sowie das Bypass-Stellwerk 16.

Die aus Figur 1 ersichtliche Anordnungist als solche
bekannt und entspricht u. a. dem Stand der Technik nach
der obengenannten DE-A 31 20 667. Dabei bildet das
Steuergerat 20 Einspritzsignale sowie Steuersignale fir
das Bypass-Stellwerk 16 ausgehend u. a. von einem Si-
gnal entsprechend dem Luftmassensignal mL, der Posi-
tion der Drosselklappe 13 sowie der Drehzahl, erfat mit-
tels des Drehzahlsensors 21.

Die Erfindung bezieht sich nun aufden Teil des Steu-
ergerates 20, der unabhangig von dem aus Luftmassen-
signal und Drehzahl berechneten Hauptgrundeinspritz-
signal

mL
ein Zusatz-Grundeinspritzsignal aus DK-Stellung und
Bypass-Steller-Ansteuersignal berechnet, das im Statio-
narbetrieb bei allen Drosselklappenstellungen und By-
pass-Stelleréffnungen méglichst genau gleich dem
Hauptgrundeinspritzsignal ist.

Dabei werden auBerdem die GesetzmaBigkeiten im
Zusammenhang mit der Bildung des Ansteuersignals fir
das Bypass-Stellwerk 16, insbesondere zur Leerlaufsta-
bilisierung als bekannt vorausgesetzt.

Figur 2 zeigt im Blockschaltbild die Bildung eines Zu-
satz-Grundeinspritzsignals tLF ausgehend von den Si-
gnalen DK als der Drosselklappenposition sowie tau als
dem Ansteuersignal fur das Stellwerk 16. Grundgedanke
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des in Figur 2 dargestellten Teils des KraftstoffzumeBsy-
stems ist es, daf3 ausgehend von den Signalen DK und
tau ein Gesantflachensignal Fg fur die LuftdurchfluBfla-
che im Ansaugrohr gebildet wird, und dieses Gesamitfla-
chensignal Fg nachfolgend zusammen mit der Drehzahl
als Eingangsgréf3en eines Kennfeldes zur Ausgabe ei-
nes GrundzumeBsignals dient. Dazu gelangt das Dros-
selklappenpositionssignal DK zu einem ersten Block 25,
indem eine Kennlinie abgelegt ist, die einen Zusammen-
hang zwischen Drosselklappenwinkel DK und der Fla-
che DK bildet. Ausgangsseitig des Blocks 25 steht somit
ein Flachensignal FDK an. Entsprechend gelangt das
Ansteuersignal tau fir das Bypass-Stellwerk 16 zu ei-
nem Block 26, in dem eine Kennlinie Ftau aufgetragen
Uber tau abgespeichert ist. Beide Ausgangssignale der
Blécke 25 und 26 gelangen zu einem Summationspunkt
27, in dem ein Signal bezuglich der Gesamtflache Fg
entsteht. Im nachfolgenden Kennfeld 28 wird dann ab-
hangig von Drehzahl n und der Gesamitflache Fg ein
Grundeinspritzsignal tLF ausgelesen, wobei der End-
buchstabe F als Kennzeichnung daflir verwendet wurde,
daB das Grundeinspritzsignal Uber die Flache gebildet
wurde.

Wesentlich beim Gegenstand von Figur 2 ist, dai3
das Drosselklappenpositionssignal sowie das Ansteuer-
signal tau fir das Bypass-Stellwerk 16 in virtuelle Fla-
chensignale umgewandelt wird und die Gesamtflache
als EingangsgréBe fir das Kennfeld beziglich des
Grundeinspritzsignales bzw. eines allgemein verwend-
baren Lastsignals dient. Da die Flachen jedoch nicht di-
rekt meBbar sind und somit eine Applikation schwierig
ist, sind die Verfahren nach Figur 3 bis 5 leichter zu ap-
plizierende Alternativen.

Beim Gegenstand von Figur 3 wird nicht - wie bei
Figur 2 - auf die Flache abgehoben, sondern auf einen
gesamten, virtuellen Drosselklappenwinkel und davon
ausgehend ein Grundeinspritzsignal tLW bestimmt, wo-
bei W flur Winkel steht. Der Grundgedanke liegt darin,
daB die Offnungsflache des Bypass-Stellers die durch
tau gegeben ist, umgerechnet wird in einen virtuellen
Winkel, um den die DK zusatzlich zu ihrer tatsachlichen
Stellung gedffnet werden miB3te, um die gleiche zusatz-
liche Flache freizugeben, wie der Bypass-Steller. Ein-
gangsgréBen sind wiederum das Signal DK beziglich
des Drosselklappenwinkels sowie das Ansteuersignal
far das Bypass-Stellwerk 16. W&hrend nun das Drossel-
klappensignal DK unmittelbar auf einen Summations-
punkt 30 gefiihrt ist, gelangt das Signal tau lUber einen
Block 31 zum Summationspunkt 30. Block 31 symboli-
siert die Umrechnung des Ansteuersignals tau mittels ei-
ner drosselklappenspezifischen GréBe ctau. Ausgangs-
qréBe dieses Blocks 31 ist dann ein virtueller Drossel-
klappenwinkel DKvtau, der ebenfalls der Summations-
stelle 30 zugeflhrt wird. Ausgangsseitig der Summati-
onsstelle 30 steht dann ein Signal bezlglich des virtuel-
len Drosselklappengesamtwinkels DKvg zur Verfigung,
der anschlieBend in einem Kennfeld 32 zusammen mit
einem Drehzahlsignal das GrundzumeBsignal tLW, ba-
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sierend auf einer Winkelbestimmung bestimmit.

Figur 4 zeigt prinzipiell den gleichen Gegenstand
wie Figur 3, jedoch erganzt um eine Steuerbarkeit fir das
Signal ctau, das auf den Block 31 einwirkt. Der Grund
dafdr liegt darin, daf3 in dem einfachsten Verfahren nach
Figur 3 die Umrechnung des Bypass-Ansteuersignals
tau in virtuelle DK-Anderung nur fiir eine DK-Stellung
richtig ist. Eine bestimmte zusatzliche DK-Flache erfor-
dert némlich mit zunehmender DK-Offnung weniger zu-
satzlichen virtuellen Verdrehwinkel. Dies wird in Figur 4
Uber einen Kennlinienblock 38 berlcksichtigt, der ein-
gangsseitig mit dem Signal DK beaufschlagt wird. Mit
dieser MaBnahme kann der EinfluB3 des Drosselklappen-
stellungssignal DK auf das virtuelle Bypass-Signal DKv-
tau angepaft werden.

Patentanspriiche

1. KraftstoffzumeBverfahren flir eine Brennkraftma-
schine mit einer Drosselklappe (13) im Luftansaug-
rohr, einem steuerbaren Bypass (14,15) zur Dros-
selklapppe und einer Signalverarbeitungseinheit zur
Bildung eines Grund-Kraftstoffzumefsignals bzw.
eines allgemein verwendbaren Lastsignals ausge-
hend von wenigstens den GréBen Drosselklappen-
winkel, Ansteuersignal des Bypass-stellers sowie
der Drehzahl, wobei

- das Grund-KraftstoffzumeBsignal tber die Bil-
dung eines virtuellen Gesamtsignals (DKvg)
und anschlieBender erganzender drehzahlab-
hangiger Kennfeldwertausgabe ermittelt wird,
dadurch gekennzeichnet, dai3

- das virtuelle Gesamtsignal bzgl. des Drossel-
klappenwinkels (DKvg) durch Addition des
Drosselklappenwinkels mit einem auf dem By-
pass-Stellersignal (tau) beruhenden virtuellen
Bypass-Winkel-Signal (DKvtau) gebildet wird.

2. KraftstoffzumeBverfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB das virtuelle
Bypass-Winkel-Signal (DKvtau) ausgehend vom
Bypass-Stellersignal (tau) und einer GréBe ermittelt
wird, die vorzugsweise eine Funktion der aktuellen
Drosselklappenposition ist (38, GtauDK).

Claims

1. Fuel metering method for an internal combustion
engine with a throttle valve (13) in the air intake pipe,
a controllable bypass (14, 15) on the throttle valve
and a signal processing unit for forming a basic fuel
metering signal or a generally usable load signal on
the basis of at least the throttle valve angle, drive
signal of the bypass actuator and the rotational
speed variables,
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- thebasic fuel metering signal being identified by
means of the formation of a virtual total signal
(DKvg) and subsequent supplementary rota-
tional speed-dependent characteristic diagram
value output, characterized in that 5

- the virtual total signal or the throttle valve angle
(DKvg) is formed by adding the throttle valve an-
gle to a virtual bypass angle signal (DKvtau)
which is based on the bypass actuator signal
(tau). 10

2. Fuel metering method according to Claim 1, charac-
terized in that the virtual bypass angle signal (DKv-
tau) is identified on the basis of the bypass actuator
signal (tau) and a variable which is preferably afunc- 15
tion of the present throttle valve position (38,
GtauDK).

Revendications 20

1. Procédé de dosage de carburant alimentant un
moteur & combustion interne, comportant un volet
d'étranglement (13) placé dans la tubulure d'admis-
sion d'air, une conduite de dérivation (14, 15) com- 25
mandée par rapport au volet d'étranglement et une
unité de traitement de signal pour former un signal
de base de dosage de carburant ou un signal de
charge utilisable de maniére générale, partant d'au
moins des grandeurs de l'angle du volet d'étrangle- 30
ment, du signal de commande, de l'actionneur de
dérivation et de la vitesse de rotation, le signal de
base de dosage de carburant étant obtenu en for-
mant un signal global virtuel (DKvg) et une émission
de valeur de champs de caractéristiques, dépen- 35
dant de la vitesse de rotation, complémentaire, con-
sécutive, caractérisé en ce que le signal d'ensemble
virtuel relatif & l'angle de volet d'étranglement
(DKvg) est formé par addition de l'angle du volet
d'étranglement et d'un signal d'angle de dérivation, 40
virtuel (DKvtau), reposant sur un signal d'actionneur
de dérivation (tau).

2. Procédé de dosage de carburant selon la revendi-
cation 1, caractérisé en ce que le signal d'angle de 45
dérivation, virtuel (DKvtau) est déterminé a partir du
signal d'actionneur de dérivation (tau) et d'une gran-
deur qui est de préférence une fonction de la posi-
tion instantanée du volet d'étranglement (38,
GtauDK). 50

55
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