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(57)【要約】
【課題】車両の運転者の意思に合致した加速レスポンス
を得られるようにする。
【解決手段】アクセル開度の単位時間あたりの増加量が
閾値を上回る場合に、そうでない場合と比較して気筒に
充填される混合気の空燃比をリッチ化する燃料噴射量の
増量補正を実行するものであり、アクセル開度が大きい
ときの前記閾値を、アクセル開度がより小さいときの前
記閾値よりも低く設定する内燃機関の制御装置を構成し
た。
【選択図】図２
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
アクセル開度の単位時間あたりの増加量が閾値を上回る場合に、そうでない場合と比較し
て気筒に充填される混合気の空燃比をリッチ化する燃料噴射量の増量補正を実行するもの
であり、
アクセル開度が大きいときの前記閾値を、アクセル開度がより小さいときの前記閾値より
も低く設定する内燃機関の制御装置。
【請求項２】
アクセル開度を検出するためのセンサの出力信号を参照して知得されるアクセル開度の単
位時間あたりの増加量が上限値を超えたならば、同増加量が閾値を上回ったことに基づく
前記増量補正を実行しない請求項１記載の内燃機関の制御装置。
【請求項３】
走行のための動力源として内燃機関が搭載されている車両の車速が低いときの前記閾値を
、車速がより高いときの前記閾値よりも低く設定する請求項１または２記載の内燃機関の
制御装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、車両に搭載された内燃機関を制御する制御装置に関する。
【背景技術】
【０００２】
　アクセル開度、より具体的にはアクセルペダルの踏込量またはスロットルバルブの開度
が所定の閾値を上回ったときに、燃料噴射量を増量して気筒に充填される混合気の空燃比
をリッチ化する、いわゆるパワー増量補正を実施することが知られている（例えば、下記
特許文献を参照）。このパワー増量補正は、内燃機関が出力するエンジントルクを増強し
、以てエンジン回転数及び車速の加速を促進することを意図している。
【０００３】
　一方、エンジン回転数が低い段階で気筒に充填される混合気の量が急増すると、ノッキ
ングを誘発するおそれがある。従来は、運転者が急速にアクセルペダルを踏み込んだとし
ても、スロットルバルブの開度を緩やかに拡大させ、かつ過渡的に点火タイミングを遅角
することで、ノッキングの発生を抑止していた。しかしながら、これらの処置は何れも、
エンジン回転数及び車速の加速を遅らせるように作用する。結果として、運転者の望む通
りの加速レスポンスが必ずしも実現されていなかった。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００４】
【特許文献１】特開２０１２－１６３０６７号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００５】
　本発明は、車両の運転者の意思に合致した加速レスポンスを得られるようにすることを
所期の目的としている。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　本発明では、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が閾値を上回る場合に、そうでな
い場合と比較して気筒に充填される混合気の空燃比をリッチ化する燃料噴射量の増量補正
を実行するものであり、アクセル開度が大きいときの前記閾値を、アクセル開度がより小
さいときの前記閾値よりも低く設定する内燃機関の制御装置を構成した。
【０００７】
　即ち、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が閾値よりも大きいならば、アクセル開
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度が未だ大きくなくとも、燃料噴射量を増量することとしたのである。これにより、従前
と比較して早期にエンジン回転数及び車速を加速させることが可能となる。
【０００８】
　加えて、燃料噴射量を増量することで、燃料の潜熱（気化熱）を利用して気筒の燃焼室
内温度を低下させることができ、ノッキングが起こりにくくなる。ノッキングの発生リス
クが低下すれば、スロットルバルブの開度を速やかに拡大させることも、点火タイミング
をより進角させることも許容される。
【０００９】
　そして、既にアクセル開度が大きい場合には、アクセル開度の単位時間あたりの増加量
が大きくなくとも、燃料噴射量を増量する。アクセル開度が大きいことは、運転者が加速
の意思を有していることを示しているからである。
【００１０】
　なお、アクセル開度を検出するためのセンサの出力信号にノイズが混入または重畳する
と、実際には運転者がアクセルペダルを強く踏んでいないにもかかわらず、その出力信号
を参照して知得されるアクセル開度の単位時間あたりの増加量が前記閾値を上回ることが
起こり得る。さすれば、運転者の意思に沿わずにエンジン回転数及び車速を加速させるこ
とになりかねない。従って、センサの出力信号を参照して知得されるアクセル開度の単位
時間あたりの増加量が上限値を超えたならば、同増加量が閾値を上回ったことに基づく前
記増量補正を実行しないようにすることが好ましい。
【００１１】
　また、車速が比較的低い段階で運転者が車両を加速させようとする際には、必ずしもア
クセルペダルを急速に踏み込まないことが想定される。そのような場合にもエンジン回転
数及び車速を速やかに加速させることができるよう、車速が低いときの前記閾値を、車速
がより高いときの前記閾値よりも低く設定することが好ましい。
【発明の効果】
【００１２】
　本発明によれば、車両の運転者の意思に合致した加速レスポンスを得ることができる。
【図面の簡単な説明】
【００１３】
【図１】本発明の一実施形態における車両用内燃機関及び制御装置の概略構成を示す図。
【図２】同実施形態の制御装置がプログラムに従い実行する処理の手順例を示すフロー図
。
【図３】同実施形態の制御装置が制御する混合気の目標空燃比とアクセル開度及びその単
位時間あたりの変化量との関係を示す図。
【図４】同実施形態の制御装置が設定する閾値と車速との関係を示す図。
【発明を実施するための形態】
【００１４】
　本発明の一実施形態を、図面を参照して説明する。図１に、本実施形態における車両用
内燃機関の概要を示す。本実施形態における内燃機関は、火花点火式の４ストロークエン
ジンであり、複数の気筒１（例えば、三気筒。図１には、そのうち一つを図示）を具備し
ている。各気筒１の吸気ポート近傍には、燃料を噴射するインジェクタ１１を設けている
。また、各気筒１の燃焼室の天井部に、点火プラグ１２を取り付けてある。点火プラグ１
２は、点火コイルにて発生した誘導電圧の印加を受けて、中心電極と接地電極との間で火
花放電を惹起するものである。
【００１５】
　吸気を供給するための吸気通路３は、外部から空気を取り入れて各気筒１の吸気ポート
へと導く。吸気通路３上には、エアクリーナ３１、電子スロットルバルブ３２、サージタ
ンク３３、吸気マニホルド３４を、上流からこの順序に配置している。気筒１に流入する
吸気の量を増減させる吸気絞り弁であるスロットルバルブ３２の開度は、車両の運転者に
よるアクセルペダルの踏込量に応じて変化する。原則として、アクセルペダルの踏込量が
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大きいほど、スロットルバルブ３２の開度が大きく拡開する。
【００１６】
　排気を排出するための排気通路４は、気筒１内で燃料を燃焼させた結果発生した排気を
各気筒１の排気ポートから外部へと導く。この排気通路４上には、排気マニホルド４２及
び排気浄化用の三元触媒４１を配置している。
【００１７】
　外部ＥＧＲ（Ｅｘｈａｕｓｔ　Ｇａｓ　Ｒｅｃｉｒｃｕｌａｔｉｏｎ）装置２は、いわ
ゆる高圧ループＥＧＲを実現するものである。ＥＧＲ装置２は、排気通路４における触媒
４１の上流側と吸気通路３におけるスロットルバルブ３２の下流側とを連通する外部ＥＧ
Ｒ通路２１と、ＥＧＲ通路２１上に設けたＥＧＲクーラ２２と、ＥＧＲ通路２１を開閉し
当該ＥＧＲ通路２１を流れるＥＧＲガスの流量を制御するＥＧＲバルブ２３とを要素とす
る。ＥＧＲ通路２１の入口は、排気通路４における排気マニホルド４２またはその下流の
所定箇所に接続している。ＥＧＲ通路２１の出口は、吸気通路３におけるスロットルバル
ブ３２の下流の所定箇所、具体的にはサージタンク３３に接続している。
【００１８】
　本実施形態の内燃機関の制御装置たるＥＣＵ（Ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃ　Ｃｏｎｔｒｏｌ
　Ｕｎｉｔ）０は、プロセッサ、メモリ、入力インタフェース、出力インタフェース等を
有したマイクロコンピュータシステムである。
【００１９】
　ＥＣＵ０の入力インタフェースには、車両の実車速を検出する車速センサから出力され
る車速信号ａ、内燃機関のクランクシャフトの回転角度及びエンジン回転数を検出するク
ランク角センサ（エンジン回転センサ）から出力されるクランク角信号ｂ、アクセルペダ
ルの踏込量またはスロットルバルブ３２の開度をアクセル開度（いわば、要求されるエン
ジン負荷率）として検出するセンサから出力されるアクセル開度信号ｃ、ブレーキペダル
の踏込量を検出するセンサまたはマスタシリンダから吐出される作動液の圧力であるマス
タシリンダ圧を検出するセンサから出力されるブレーキ踏量信号ｄ、吸気通路３（特に、
サージタンク３３）内の吸気温及び吸気圧を検出する温度・圧力センサから出力される吸
気温・吸気圧信号ｅ、内燃機関の温度を示唆する冷却水温を検出する水温センサから出力
される冷却水温信号ｆ、吸気カムシャフトの複数のカム角にてカム角センサから出力され
るカム角信号ｇ、大気圧を検出する大気圧センサから出力される大気圧信号ｈ等が入力さ
れる。
【００２０】
　ＥＣＵ０の出力インタフェースからは、点火プラグ１２のイグナイタに対して点火信号
ｉ、インジェクタ１１に対して燃料噴射信号ｊ、スロットルバルブ３２に対して開度操作
信号ｋ、ＥＧＲバルブ２３に対して開度操作信号ｌ等を出力する。
【００２１】
　ＥＣＵ０のプロセッサは、予めメモリに格納されているプログラムを解釈、実行し、運
転パラメータを演算して内燃機関の運転を制御する。ＥＣＵ０は、内燃機関の運転制御に
必要な各種情報ａ、ｂ、ｃ、ｄ、ｅ、ｆ、ｇ、ｈを入力インタフェースを介して取得し、
エンジン回転数を知得するとともに気筒１に吸入される吸気量（新気量であることがある
）を推算する。そして、その吸気量に見合った要求燃料噴射量、燃料噴射タイミング（一
度の燃焼に対する燃料噴射の回数を含む）、燃料噴射圧、点火タイミング、要求ＥＧＲ率
（または、ＥＧＲガス量）等といった各種運転パラメータを決定する。ＥＣＵ０は、運転
パラメータに対応した各種制御信号ｉ、ｊ、ｋ、ｌを出力インタフェースを介して印加す
る。
【００２２】
　本実施形態のＥＣＵ０は、運転者が車両を加速させようとする意思に呼応して、燃料噴
射量を増量補正するパワー増量を実行する。通常、燃料噴射量は、気筒１に充填される混
合気の空燃比が理論空燃比またはその近傍の目標空燃比となるように調整する。だが、増
量補正中は、混合気の空燃比が通常よりもリッチとなる、つまりは理論空燃比よりもリッ
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チとなるように、燃料噴射量を増量する。この増量補正により、内燃機関が出力するエン
ジントルクを増強し、エンジン回転数及び車速の加速を促進することができる。
【００２３】
　パワー増量補正の要否は、現在のアクセル開度及びその単位時間あたりの増加量（いわ
ば、アクセル開度の増加速度）、並びに現在の車速に基づいて決定する。図２に示すよう
に、ＥＣＵ０は、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が閾値を上回る場合に（ステッ
プＳ２）、そうでない場合と比較して混合気の空燃比をリッチ化するパワー増量補正を実
施する（ステップＳ４）。
【００２４】
　アクセル開度の単位時間あたりの増加量と比較するべき閾値は、現在のアクセル開度及
び車速に応じて設定する（ステップＳ１）。基本的には、アクセル開度が小さいほど閾値
を高く、アクセル開度が大きいほど閾値を低く設定する。現在のアクセル開度が未だ大き
くなくとも、車両の運転者がアクセルペダルを強く踏み込み、アクセル開度の単位時間あ
たりの増加量が閾値を上回ったならば、パワー増量補正を実施する。これにより、早期に
エンジン回転数及び車速を加速させることが可能となる。その上、増量された燃料の潜熱
を利用して、気筒１の燃焼室内温度を低下させることができる。このことは、ノッキング
の発生リスクが高い低回転高負荷の運転領域、即ちエンジン回転数は低いがアクセル開度
が大きくなった状況でのノッキングの抑止に奏効する。ノッキングが起こりにくくなれば
、スロットルバルブ３２の開度を速やかに拡大させて吸気量を増大させることや、点火タ
イミングをより進角してＭＢＴ（Ｍｉｎｉｍｕｍ　ａｄｖａｎｃｅ　ｆｏｒ　Ｂｅｓｔ　
Ｔｏｒｑｕｅ）ことが許容されるようになり、これもまた車両の加速性能の向上に寄与す
る。
【００２５】
　翻って、既にアクセル開度が大きいのであれば、運転者が明確に加速の意思を有してい
ると考えられることから、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が大きくなくとも、パ
ワー増量補正を実施することが望ましい。そのために、閾値を低く設定するのである。
【００２６】
　アクセル開度に応じて閾値を調整することにより、図３に示すように、アクセル開度及
びその単位時間あたりの増加量の両方がパワー増量補正の実施の要否に影響を及ぼすよう
になる。図３中、実線はアクセル開度の単位時間あたりの増加量が大きい場合の空燃比の
目標値を、鎖線はアクセル開度の単位時間あたりの増加量が小さい場合の空燃比の目標値
を、破線はそれらの中間の場合の空燃比の目標値を、それぞれ表している。空燃比１４．
６５は通常の空燃比の目標値であり、空燃比１２．５はパワー増量補正中の空燃比の目標
値である。図３に示しているように、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が大きい場
合、単位時間あたりの増加量が小さい場合と比較して、よりエンジン負荷の低い即ちアク
セル開度の小さい領域からパワー増量補正を開始するようになる。
【００２７】
　さらに、現在のアクセル開度が同等である条件の下では、図４に示すように、現在の車
速が低いほど閾値を低く、車速が高いほど閾値を高く設定する。車速に応じて閾値を調整
するのは、車速が比較的低い段階では、運転者が車両を加速させる意思を有していても、
必ずしもアクセルペダルを急に強く踏み込まないからである。
【００２８】
　ＥＣＵ０のメモリには予め、アクセル開度及び車速と、アクセル開度の単位時間あたり
の増加量と比較する閾値との関係を規定したマップデータが格納されている。ＥＣＵ０は
、ステップＳ１にて、現在のアクセル開度及び車速をキーとして当該マップを検索し、設
定するべき閾値を知得する。
【００２９】
　尤も、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が前記閾値を上回ったとしても、常にパ
ワー増量補正を実施するとは限られない。ＥＣＵ０は、アクセル開度を検出するためのセ
ンサから出力されるアクセル開度信号ｃを参照して、短周期で反復的にアクセル開度及び
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その単位時間あたりの増加量を算出し知得する。だが、この信号ｃにノイズが混入または
重畳すると、実際には運転者がアクセルペダルを強く踏んではいないにもかかわらず、Ｅ
ＣＵ０が演算するアクセル開度の単位時間あたりの増加量が巨大化して、閾値を上回るこ
とが起こり得る。さすれば、運転者の意思に沿わずにパワー増量補正を実施して車両を加
速させることになりかねない。
【００３０】
　そこで、ＥＣＵ０は、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が上限値を超えた場合に
は（ステップＳ３）、それはノイズに起因する異常値であるとして、たとえ同増加量が閾
値を上回ったとしてもパワー増量補正を実施しない（ステップＳ５）。詳細には、ＥＣＵ
０が、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が異常を示す上限値を超えたとき、アクセ
ル開度の単位時間あたりの増加量を０または０に近い極小値であると見なすことで、ステ
ップＳ２の条件が真とならないようにする。
【００３１】
　しかして、ＥＣＵ０は、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が上限値を上回ってい
る間は勿論のこと、単位時間あたりの増加量が上限値以下に低減した後も、所定時間（例
えば、数十ミリ秒ないし数百ミリ秒）が経過するまでは、アクセル開度の単位時間あたり
の増加量を０または０に近い極小値と見なし続ける。換言すれば、一旦アクセル開度の単
位時間あたりの増加量が上限値を超えてしまうと、単位時間あたりの増加量が上限値以下
に低下してから所定時間が経過するまで、パワー増量補正を実施しない。
【００３２】
　本実施形態のＥＣＵ０は、上述したステップＳ１ないしＳ５を短周期で反復的に実行す
る。
【００３３】
　本実施形態では、アクセル開度の単位時間あたりの増加量が閾値を上回る場合に、そう
でない場合と比較して気筒１に充填される混合気の空燃比をリッチ化する燃料噴射量の増
量補正を実行するものであり、アクセル開度が大きいときの前記閾値を、アクセル開度が
より小さいときの前記閾値よりも低く設定する内燃機関の制御装置０を構成した。本実施
形態によれば、車両の運転者の意思に合致した加速レスポンスを得られるようになる。
【００３４】
　加えて、アクセル開度を検出するためのセンサの出力信号ｃを参照して知得されるアク
セル開度の単位時間あたりの増加量が上限値を超えたならば、同増加量が閾値を上回った
ことに基づく前記増量補正を実行しないこととしたため、センサの出力信号ｃにノイズが
混入または重畳したとしても誤って増量補正を実行せずに済み、運転者の意思に沿わずに
エンジン回転数及び車速を加速させることを回避できる。
【００３５】
　また、走行のための動力源として内燃機関が搭載されている車両の車速が低いときの前
記閾値を、車速がより高いときの前記閾値よりも低く設定することとしており、車速が低
い状況下において、運転者が車両を加速させようとする意思に合致して速やかにエンジン
回転数及び車速を加速させることが可能となる。
【００３６】
　なお、本発明は以上に詳述した実施形態に限られるものではない。例えば、燃料噴射量
の増量補正中は気筒１に充填される混合気の空燃比がリッチ化し、燃料の潜熱により気筒
１の燃焼室内温度が低下してノッキングの発生リスクが低減する。よって、ノッキングの
防止のために点火タイミングを遅角させる度合いを減らし、または点火タイミングを遅角
させないようにすることが許される。
【００３７】
　ＥＣＵ０のメモリには予め、内燃機関の運転領域即ちエンジン回転数及びアクセル開度
（または、サージタンク３３内吸気圧、気筒１に充填される吸気量若しくは燃料噴射量）
と、混合気への点火タイミング（のベース値）との関係を規定したマップデータが格納さ
れている。ＥＣＵ０は、現在のエンジン回転数及びアクセル開度をキーとして当該マップ
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を検索し、設定するべき点火タイミングを知得する。その上で、燃料噴射量の増量補正を
実行しているときと実行していないときとで、参照するマップデータを切り替え、点火タ
イミングを変更することが好ましい。エンジン回転数及びアクセル開度が同等である条件
の下では、燃料噴射量の増量補正を実行しているときの点火タイミングが、増量補正を実
行していないときの点火タイミングと同等またはそれよりも進角する。
【００３８】
　その他、各部の具体的構成や処理の内容等は、本発明の趣旨を逸脱しない範囲で種々変
形が可能である。
【産業上の利用可能性】
【００３９】
　本発明は、車両に搭載される内燃機関の制御に適用することができる。
【符号の説明】
【００４０】
　０…制御装置（ＥＣＵ）
　１…気筒
　１１…インジェクタ
　１２…点火プラグ
　３…吸気通路
　３２…スロットルバルブ
　ａ…車速信号
　ｂ…クランク角信号
　ｃ…アクセル開度を検出するためのセンサの出力信号（アクセル開度信号）
　ｅ…吸気温・吸気圧信号
　ｉ…点火信号
　ｊ…燃料噴射信号
　ｋ…開度操作信号
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