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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　ターボ過給式のピストン内燃機関（２）に新空気を供給するための装置であって、吸気
管として新ガス管路区分（８）が設けられており、該新ガス管路区分（８）が、調節可能
なフラップ（６０）と、流入のための第１の端接続部（１０）と、流出のための第２の端
接続部（９）とを有しており、前記フラップ（６０）が、調節のために調節装置（６６）
に結合されており、閉じられた位置、完全に開かれた位置、及び両位置の間の任意の位置
を有しており、前記フラップ（６０）と第２の端接続部（９）との間で、圧縮空気接続部
（４２）が開口（６７）を持って管状の内室（５７）に開口している形式のものにおいて
、圧縮空気接続部（４２）が、遮断された位置と、任意に開かれた位置とを備えた弁（７
０）を有する量制御装置（６８）と協働するようになっており、該量制御装置（６８）が
、電気的な入力部（６９）を介して制御可能であり、該電気的な入力部（６９）が、電子
制御ユニット（３８）の接続部（３９）に接続されており、しかもフラップ（６０）の調
節装置（６６）は、前記量制御装置（６８）および／または電子制御ユニット（３８）に
よって、フラップ（６０）の完全に開かれた位置に対して、前記量制御装置（６８）の完
全に遮断された位置が対応するように強制操作されており、電子制御ユニット（３８）の
接続部（３９）に、第１に、第１の圧力フィーラ（７２）の出力部（７１）が、第２に第
２の圧力フィーラ（７２）の出力部（７１）がそれぞれ接続されており、第１の圧力フィ
ーラ（７２）の圧力測定器（７３）が、フラップ（６０）と第１の端接続部（１０）との
間の管状の内室（６１）内に配置されており、第２の圧力フィーラ（７２）の圧力測定器
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（７３）が、フラップ（６０）と第２の端接続部（９）との間の管状の内室（６２）内に
配置されていることを特徴とする、ターボ過給式のピストン内燃機関に新空気を供給する
ための装置。
【請求項２】
　電子制御ユニット（３８）においてトルク要求信号が以下のソースから出所している：
アクセルペダル、トラクションコントロール、クルーズコントロール、電気的な安定化プ
ログラム、エンジン制御システムに外部のトルク要求を伝送する手段、請求項１記載の装
置。
【請求項３】
　電子制御ユニット（３８）による直接的な操作のために、位置検出センサ（６３）を備
えた調節装置（６６）が形成されている、請求項１記載の装置。
【請求項４】
　ターボ過給を有する車両－ピストン内燃機関の加速・エミッション特性を改善する方法
であって、請求項１から３までのいずれか１項記載の装置に圧縮空気アキュムレータを装
備させ、該圧縮空気アキュムレータ内に、エンジンシリンダの新ガス管路区分（８）内へ
の制御された一時的な吹込みのための圧縮空気を蓄える形式の方法において、以下の方法
ステップ：
－トルク要求信号を求めて、データを電子制御ユニット（３８）に供給し、
－エンジン特性値を求めて、該特性値を電子制御ユニット（３８）に供給し、
－シリンダ吸気弁とフラップ（６０）との間の吸気管路の内室内の空気圧を求めて、圧力
値を電子制御ユニット（３８）に供給し、かつフラップ（６０）とターボコンプレッサと
の間の吸気管路の内室内の空気圧を求めて、圧力値を電子制御ユニット（３８）に供給し
、
－新ガス管路区分（８）内への一時的な吹込みの弁（７０）の開閉を行うと同時に、吹込
みの開始時における閉鎖方向へのフラップ（６０）の操作と、吹込み終了時における開放
方向へのフラップ（６０）の操作とを行うための操作－出力信号を形成するために、前で
挙げたデータおよび測定値を電子制御ユニット（３８）で処理する、
を実施することを特徴とする、車両－ピストン内燃機関の加速・エミッション特性を改善
する方法。
【請求項５】
　以下の方法ステップ：
－電子制御ユニット（３８）内のソフトウェアにより、運転者の加速意志の平均的な頻度
を求め、
－空気消費量が規定の範囲内に保持され、ただし空気吹込みの時間における空気消費量の
急激な変化なしに保持されることを達成するために、求められた、運転者の加速意志の平
均的な頻度に適応させて空気吹込みおよびフラップ操作を制御する、
を実施する、請求項４記載の方法。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、ターボ過給式のピストン内燃機関に新空気（フレッシュエア）を供給するた
めの装置であって、吸気管として新ガス管路区分が設けられており、該新ガス管路区分が
、調節可能なバタフライもしくはフラップと、流入のための第１の端接続部と、流出のた
めの第２の端接続部とを有しており、第１の端接続部と第２の端接続部との間で管状の壁
に、前記調節可能なフラップのための旋回可能に支承されたシャフトが設けられており、
前記調節可能なフラップが、調節のために調節装置に結合されており、前記調節可能なフ
ラップと第２の端接続部との間で、圧縮空気接続部が開口を持って管状の内室に開口して
いる形式のものに関する。
【０００２】
　さらに、本発明はこのような形式の装置を運転する方法にも関する。
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【０００３】
　ターボ過給を行うピストン内燃機関のよく知られている特性は、車両においてアクセル
が踏み込まれた際にターボ過給式のピストン内燃機関が、ある程度の遅延を持ってしか反
応しないことである。なぜならば、ターボチャージャは提供された空気量を緩慢に高める
ことしかできないからである。このことはトルク経過におけるターボラグとして知られて
いる。
【０００４】
　ドイツ連邦共和国特許第３９０６３１２号明細書には、ターボラグを縮小もしくは短縮
させるための方法および構成が開示されている。この場合、ディーゼルエンジンの加速時
に圧縮空気アキュムレータから規定の空気量が吸気管内に吹き込まれ、そしてこれに合わ
せて燃料噴射量が適合される。ターボ過給式のディーゼルエンジンはオートマティック変
速機と圧縮空気ブレーキ装置とを備えた市街地走行バス（路線バス）のために特に適して
いる。市街地走行バスは、決められた走行サイクルを実行する。この場合、ディーゼルエ
ンジンの負荷および回転数過程は正確に予想され得るので、吹込み時間および空気量を予
め決定することができる。これとは全く異なる条件が生じるのが、長距離走行交通におい
て使用される実用車の場合である。実用車は規則的な走行サイクルに従って走行するわけ
ではなく、有効荷重は広い範囲の間で変動し、運転者の走行形態にも、大きな多種多様性
が認められる。上記の構成および方法によっても、このような問題を取り除くことはでき
ない。
　Ｐａｔｅｎｔ　Ａｂｓｔｒａｃｔｓ　ｏｆ　Ｊａｐａｎ、Ｂｄ．１９９５、Ｎｒ０７、
１９９５年８月３１日もしくは特開平７－９１２６７号公報に基づき、吸込管として新空
気管路区分を備えたターボ過給式のピストン内燃機関に新空気を供給するための装置が開
示されている。この場合にも、フラップが調節装置に連結されている。しかし、この公知
の装置では、ブレーキシステム等のような別のユニットのためにも圧縮空気アキュムレー
タ内にいつでも十分な圧縮空気が残ることが保証されていない。
【０００５】
　本発明の課題は、冒頭で述べた形式の装置を改良して、空気吹込みを走行形態と車両の
有効荷重とに適合させることができ、しかも当該装置が組付けユニットとしてディーゼル
エンジンの種々の新ガス管路システムに組み付けられ得るような装置を提供することであ
る。さらに本発明の課題は、このような装置を運転するために適した方法を提供すること
である。
【０００６】
　この課題は、請求項１の上位概念部に記載の形式の装置において、請求項１の特徴部に
記載の特徴、つまり圧縮空気接続部が、遮断された位置と、任意に開かれた位置とを備え
た弁を有する量制御装置と協働するようになっており、該量制御装置が、電気的な入力部
を介して制御可能であり、該電気的な入力部が、電子制御ユニットの接続部に接続されて
おり、しかもフラップの調節装置は、前記量制御装置および／または電子制御ユニットに
よって、フラップの完全に開かれた位置に対して、前記量制御装置の完全に遮断された位
置が対応するように強制操作されていることにより解決される。
【０００７】
　方法技術的には、上記課題は請求項５に記載の方法、つまり上記装置に圧縮空気アキュ
ムレータを装備させ、該圧縮空気アキュムレータ内に、エンジンシリンダの新ガス管路区
分内への制御された一時的な吹込みのための圧縮空気を蓄える形式の、車両－ピストン内
燃機関、特にターボ過給を有するディーゼルエンジンの加速・エミッション特性を改善す
る方法において、以下の方法ステップ：
－トルク要求信号を求めて、データを電子制御ユニットに供給し、
－エンジン特性値を求めて、該特性値を電子制御ユニットに供給し、
－シリンダ吸気弁とフラップとの間の吸気管路の内室内の空気圧を求めて、圧力値を電子
制御ユニットに供給し、かつフラップとターボコンプレッサとの間の吸気管路の内室内の
空気圧を求めて、圧力値を電子制御ユニットに供給し、
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－新ガス管路区分内への一時的な吹込みの弁の開閉を行うと同時に、吹込みの開始時にお
ける閉鎖方向へのフラップの操作と、吹込み終了時における開放方向へのフラップの操作
とを行うための操作－出力信号を形成するために、前で挙げたデータおよび測定値を電子
制御ユニットで処理する、
を実施することを特徴とする、車両－ピストン内燃機関の加速・エミッション特性を改善
する方法により解決される。
【０００８】
　請求項２～請求項４ならびに請求項６以下には、本発明の有利な改良形が記載されてい
る。
【０００９】
　本発明の利点は、新ガス管路に設けられたスロットルバルブのバタフライもしくはフラ
ップが電子的に制御されて操作され、つまり冒頭で述べた公知先行技術におけるように新
ガス圧力により自動的に操作されるだけではないこと、そしてこの操作が電子制御ユニッ
トにより求められ、しかも新ガス圧力および有利にはエンジンパラメータに関連して電子
的に処理されることから得られる。
【００１０】
　本発明によれば、圧縮空気接続部が量制御装置を備えている。この量制御装置は弁を有
しており、この弁は遮断された位置と、任意に開かれた位置とを有している。量制御装置
はさらに電気的／電子的な入力部を有しており、この入力部は電子制御ユニットの出力部
に接続されている。この場合、電子制御ユニットの第２の出力部には、フラップの調節装
置の入力部が接続されているので、フラップの完全に開かれた位置に対して量制御装置の
完全に遮断された位置が対応している。
【００１１】
　電子制御ユニットの入力部には、以下に挙げる出力部が接続されていると有利である：
　フラップと流入のための第１の端接続部との間で管状の内室に配置されている圧力計も
しくは圧力測定器を備えた第１の圧力センサもしくは第１の圧力フィーラの出力部；フラ
ップと流出のための第２の端接続部との間で管状の内室に配置されている圧力計もしくは
圧力測定器を備えた第２の圧力センサもしくは第２の圧力フィーラの出力部。
【００１２】
　本発明の有利な構成では、電子制御ユニットにおいてトルク要求信号が、以下に挙げる
ソースからのものであってよい：アクセルペダル、駆動時スリップコントロールもしくは
トラクションコントロール、クルーズコントロール（Tempmat）、電気的な安定化プログ
ラム、ドライバアシストシステム、またはエンジン制御システムに外部のトルク要求を伝
送する別の手段。
【００１３】
　本発明の別の有利な構成では、電子制御ユニットによる直接的な操作のために、フラッ
プの調節装置が位置検出センサとしても形成されている。
【００１４】
　本発明はさらに、車両－ピストン内燃機関、特にターボ過給が行われるディーゼルエン
ジンの加速・エミッション特性を改善する方法であって、上記の新空気供給のための装置
に圧縮空気アキュムレータを装備させ、該圧縮空気アキュムレータ内に、エンジンシリン
ダの吸気管路内への制御された一時的な吹込みのための圧縮空気を蓄える形式の方法に関
する。
【００１５】
　本発明によれば、当該方法は以下に挙げる方法ステップを包含している：
－トルク要求信号を求めて、データを電子制御ユニットに供給し、
－エンジン特性値を求めて、該特性値を電子制御ユニットに供給し、
－フラップの位置を求めて、値を電子制御ユニットに供給し、
－第１の端接続部とフラップとの間の新ガス管路区分の内室内の空気圧もしくは第２の端
接続部とフラップとの間の新ガス管路区分の内室内の空気圧を求めて、圧力値を電子制御
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ユニットに供給し、
－シリンダ吸気弁とフラップとの間の吸気管路の内室内の空気圧を求めて、圧力値を電子
制御ユニットに供給し、かつフラップとターボコンプレッサとの間の吸気管路の内室内の
空気圧を求めて、圧力値を電子制御ユニットに供給し、
－吸気管路内への一時的な吹込みの圧縮空気弁の開閉を行うと同時に、吹込みの開始時に
おける閉鎖方向へのフラップの操作と、吹込み終了時における開放方向へのフラップの操
作とを行うための操作－出力信号を形成するために、前で挙げたデータおよび測定値を電
子制御ユニットで処理する。
【００１６】
　本発明による方法の有利な実施態様では、以下に挙げる付加的な方法ステップが実施さ
れる：
－電子制御ユニット内のソフトウェアにより、運転者の加速意志の平均的な頻度を求め、
－求められた運転者の加速意志の平均的な頻度に適応させて空気吹込みおよびフラップ操
作を制御して、空気消費量を規定の範囲内に保持し、ただし空気吹込みの時間における急
激な変化なしに保持する。
【００１７】
　以下に、本発明を図示のディーゼルエンジンの実施例につき詳しく説明する。
【００１８】
　図１は、ターボ過給式のピストン内燃機関に新空気を供給するための装置を概略的に示
す図であり、
　図２は、図１に示した装置の新ガス管路区分を示す断面図であり、
　図３は、新ガス管路区分を流入端部から見た不等角投影図であり、
　図４は、新ガス管路区分を流出端部から見た不等角投影図であり、
　図５は、新ガス管路区分を上方から見た不等角投影図である。
【００１９】
　図１に示したように、ターボ過給式のディーゼルエンジン２は直列型の６つのシリンダ
３を有している。これらのシリンダ３の６つの吸気管路４は１つの集合管路（マニホルド
）５に接続されている。集合管路５は接続フランジ７を有しており、この接続フランジ７
には、新ガス管路区分８の、流出のための第２の端接続部９が接続されている。流入のた
めの第１の端接続部１０は管路１１によって過給空気冷却のためのインタクーラ１３の流
出開口１２に連結されている。インタクーラ１３の流入開口１４は管路１５によってター
ボコンプレッサ１７の流出開口１６に連結されている。ターボコンプレッサ１７の流入開
口１８には、管路２０によってエアフィルタ１９が接続されている。ターボコンプレッサ
１７は排ガスターボチャージャ２２の一部を形成している。排ガスターボチャージャ２２
はさらに排ガスタービン２３を有しており、排ガスタービン２３の流入開口２４は排気集
合管（排気マニホルド）２６の流出開口２５に接続されている。ターボコンプレッサ１７
と排ガスタービン２３とはシャフト２１に固定されている。シリンダ３はそれぞれ排気管
路２７によって１つの排気集合管２６に接続されている。排ガスタービン２３の流出開口
２８は排ガス管２９と連結されている。
【００２０】
　シリンダ３への燃料供給は噴射ノズル３０により行われる。これらの噴射ノズル３０の
制御は線路３１によって電子制御ユニット３８の第１の出力部３２によって実施される。
電子制御ユニット３８の入力部３７には、電子制御ユニット３３の出力部３４が線路３６
によって接続されている。制御ユニット３３は操作機構を備えており、この操作機構は本
実施例ではアクセルペダル３５として形成されている。電子制御ユニット３８の電気的な
接続部３９は集合線路４０によって新ガス管路区分８の電気的な接続部４１に接続されて
いる。
【００２１】
　新ガス管路区分８は圧縮空気接続部４２を有している。この圧縮空気接続部４２は管路
４３によって圧縮空気タンク４５の流出接続部４４に接続されている。圧縮空気タンク４
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５への供給のための供給接続部４６は管路４７によって圧縮空気コンプレッサ４９の圧縮
空気接続部４８に接続されている。この管路４７には、プレッシャレギュレータ５０と空
気乾燥器５１とが組み込まれている。圧縮空気コンプレッサ４９は吸込管片５２を有して
おり、この吸込管片５２はエアフィルタ５３を備えている。圧縮空気コンプレッサ４９の
シャフト５４はベルト駆動装置５５によって、ターボ過給式のディーゼルエンジンのメイ
ンシャフト５６に結合されている。
【００２２】
　図２には、新ガス管路区分８が詳細に図示されている。この新ガス管路区分８は管状に
形成されていて、第１の端接続部１０と第２の端接続部９とを有している。第１の端接続
部１０と第２の端接続部９との間には内室５７が設けられおり、この内室５７は円形横断
面を有している。内室５７は壁５８によって取り囲まれており、この壁５８にはスロット
ルバルブのバタフライもしくはフラップ６０のシャフト５９が支承されかつ貫通案内され
ている。フラップ６０は内室５７を２つの部分、つまり第１の端接続部１０とフラップ６
０との間に形成される流入室６１と、第２の端接続部９とフラップ６０との間に形成され
る流出室６２とに分割している。フラップ６０は閉じられた位置と、完全に開かれた位置
と、両位置の間の任意の位置とを有しており、これらの位置はシャフト５９の回転によっ
て調節される。調節装置６６は本実施例では電気的なモータとして形成されていて、電気
的な調節装置入力部７４と出力部６５とを備えている。調節装置入力部７４と出力部６５
とは、相応して電子制御ユニット３８の集合線路４０の接続部に接続されている。調節装
置入力部７４により、調節装置６６には電流が供給される。出力部６５からは、フラップ
６０の位置に関する信号が取り出される。壁５８では、第２の端接続部９とフラップ６０
との間に圧縮空気流入開口６７が形成されている。この圧縮空気流入開口６７には圧縮空
気接続部４２が接続されており、この圧縮空気接続部４２は量制御装置６８を装備してい
る。この量制御装置６８は、完全に遮断された位置をも有している。弁７０を有する量制
御装置６８の電気的な制御入力部６９は電子制御ユニット３８の集合線路４０に接続され
ている。
【００２３】
　同様に、電子制御ユニット３８の集合線路４０には、壁５８に取り付けられている圧力
センサもしくは圧力フィーラ７２の出力部７１と、新ガス管路区分８の流出室６２内へ突
入して延びる、圧力フィーラ７２の圧力測定器７３と、壁５８に取り付けられている圧力
フィーラ７２の類似の出力部７１と、流入室６１内に突入して延びる、圧力フィーラ７２
の圧力測定器７３とが接続されている。
【００２４】
　このように配置された装置１は次のように機能する：ターボ過給式のディーゼルエンジ
ンのシリンダには、回転数が一定になると、吸気管路４と、集合管路５と、新ガス供給区
分８と、管路１１と、インタクーラ１３と、管路１５と、ターボコンプレッサ１７と、エ
アフィルタ１９とを通じて新ガスが供給される。排ガスは排気管路２７と、排気集合管２
６と、排ガスタービン２３と、排ガス管２９とを通じてシリンダ３から流出する。
【００２５】
　トルクもしくはエンジン回転数を急速に増大させたるために運転者がアクセルペダル３
５を迅速に踏み込むと、ターボ過給式のディーゼルエンジン２は、より多くの燃料と、寄
り多くの新ガスとを必要とする。付加的な燃料はシリンダ３内へ案内されるが、しかし排
ガスターボチャージャ２２により供給される新ガス量の増大は不十分なままとなる。内室
５７内で常時圧力測定器７３により測定されかつ圧力フィーラ７２により電子制御ユニッ
ト３８へ伝送される新ガスの圧力も低い。このような運転状態では、フラップ６０が完全
に開かれている。電子制御ユニット３８は、圧力が内室５７内で十分に迅速には増大しな
いことを検知し、そして制御プログラムにより、付加的な空気吹込みを実施した方がよい
ことを確認する。
【００２６】
　制御プロフラムは、空気吹込みをいつ開始すればよいのかを知るための条件に関する、
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予め規定されたデータを有している。開始時には、フラップ６０が「閉鎖」の方向に旋回
させられ、圧縮空気タンク４５から流出室６２への圧縮空気吹込み路が解放される。空気
吹込みの時間は同じく制御プロフラムにより規定される。この場合、制御プロフラムは、
圧力測定器７３により測定された圧力差および絶対圧を考慮する。
【００２７】
　職業的な長距離トラック運転手またはバス運転手であれば誰でも、平均的な加速値を求
めるそれぞれ独自の走行形態を有している。すなわち、これらの運転手は変速機の特定の
変速点もしくはシフト点を利用しており、この変速機の特性値は検出され、記憶され、か
つ処理され得る。このことは、電子制御ユニット３８の演算装置で実施されて、ソフトウ
ェアにより空気吹込みおよびフラップ操作の時間に電子制御ユニット３８において使用さ
れる。このソフトウェアにより、圧縮空気タンク４５の空気消費量がブレーキ安全性に不
都合な影響を与えてしまうほど高くなることが阻止されると望ましい。なぜならば、圧縮
空気タンク４５は全圧縮空気システムの一部であり、そのうち最も重要な部分は、安全性
の点でブレーキシステムであるからである。それにもかかわらず、加速補助において急激
な変化が生じることは、やはり許容され得ない。
【００２８】
　このような課題は原理的には、空気吹込みおよびフラップ操作の時間を運転手意志の頻
度に応じて制御ソフトウェアによって適応制御することにより解決される。これにより、
空気消費量は特定の範囲内に保持され、しかも空気吹込みの時間における急激な変化なし
に保持される。こうして、運転者が加速補助の際に、予期しない変化、つまり加速減少を
認識することが回避される。
【図面の簡単な説明】
【００２９】
【図１】ターボ過給式のピストン内燃機関に新空気を供給するための装置を概略的に示す
図である。
【図２】図１に示した装置の新ガス管路区分を示す断面図である。
【図３】新ガス管路区分を流入端部から見た不等角投影図である。
【図４】新ガス管路区分を流出端部から見た不等角投影図である。
【図５】新ガス管路区分を上方から見た不等角投影図である。
【符号の説明】
【００３０】
　１　装置
　２　ターボ過給式のディーゼルエンジン
　３　シリンダ
　４　吸気管路
　５　集合管路
　６　シリンダブロック
　７　接続フランジ
　８　新ガス管路区分
　９　第２の端接続部「流出」
　１０　第１の端接続部「流入」
　１１　管路
　１２　流出開口
　１３　インタクーラ
　１４　流入開口
　１５　管路
　１６　流出開口
　１７　ターボコンプレッサ
　１８　流入開口
　１９　エアフィルタ
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　２０　管路
　２１　シャフト
　２２　排ガスターボチャージャ
　２３　排ガスタービン
　２４　流入開口
　２５　流出開口
　２６　排気集合管
　２７　排気管路
　２８　流出開口
　２９　排ガス管
　３０　噴射ノズル
　３１　線路
　３２　出力部
　３３　任意の制御ユニット
　３４　出力部
　３５　アクセルペダル
　３６　線路
　３７　入力部
　３８　電子制御ユニット
　３９　接続部
　４０　集合線路
　４１　接続部
　４２　圧縮空気接続部
　４３　管路
　４４　流出接続部
　４５　圧縮空気タンク
　４６　供給接続部
　４７　管路
　４８　圧縮空気接続部
　４９　圧縮空気コンプレッサ
　５０　プレッシャレギュレータ
　５１　空気乾燥器
　５２　吸込管片
　５３　エアフィルタ
　５４　シャフト
　５５　ベルト駆動装置
　５６　メインシャフト
　５７　内室
　５８　壁
　５９　シャフト
　６０　フラップ
　６１　流入室
　６２　流出室
　６３　位置検出センサ
　６４　外面
　６５　出力部
　６６　調節装置
　６７　圧縮空気流入開口
　６８　量制御装置
　６９　電気的な制御入力部
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　７０　弁
　７１　出力部
　７２　圧力フィーラ
　７３　圧力測定器
　７４　調節装置入力部

【図１】 【図２】

【図３】
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