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DESCRIZIONE

La presente invenzione si riferisce ad una appa-
recchiatura di controllc dell’iniezione di carburan-
te, e pid in particolare ad una apparecchiatura di
controllo dell’iniezione di carburante destinata a
controllare una quantitd di iniezione base di carbu-
rante in considerazione di una variazione della por-
tata di aria di aspirazione a causa della corrente
d’aria prodotta dalla marcia.

In una apparecchiatura di controllo dell’inie-
zlone di carburante per calcolare una quantitd di
iniezione base di carburante da una velocita di rota-
zione del motore e da una apertura della valvola del
gas, €& nota l’introduzione di una corrente d’aria
prodotta dalla marcia attraverso un condotto di aspi-
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razione che & aperto nella direzione di avanzamento
di un veicolo a motore quale mezzo per aumentare la
coppia e la potenza del motore. Ad esempio, una appa-
recchiatura di controllo del motore descritta nel
Brevetto giapponese a disposizione del pubblico n. 4-
342.857 determina una quantita di controllo del moto-
re, ossia una quantitd di iniezione di carburante, ed
una pressione dinamica dovuta alla corrente d’aria
prodotta dalla marcia introdotta da un condotto di
aspirazione che & aperto allo scopo di introdurre la
corrente d’aria prodotta dalla marcia. In modo speci-
fico, in una regione in cui la pressione dinamica &
elevata, ossia in una regione di alta velocita del
veicolo o di grande apertura della valvola del gas,
viene eseguita una correzione incrementale della
quantita di carburante in funzione della pressione
dinamica. La pressione dinamica pud essere calcolata
direttamente dai mezzi rivelatori di pressione dina-
mica o indirettamente da una velocita del veicolo.
L’apparecchiatura di controllo tradizionale
precedente determina una quantita di controllo del
motore che funge da riferimento quando la pressione
dinamica & "Q", e corregge la quantita di controllo
del motore alla pressione dinamica "0" in funzione

della pressione dinamica quando la pressione dinamica



€ maggiore di "0". Allo scopo di determinare una
quantita di controllo del motore quando la pressicne
dinamica & "0", & necessario eliminare il condotto di
aspirazione e stabilire una quantita di controllo del
motore di riferimento. Tuttavia, poiché 1l’aria &
aspirata con resistenze differenti quando i1l condotto
di aspirazione & eliminato e quando il condotto di
aspirazione & montato, non & possibile stabilire con
precisione una quantitd di controllo del motore di
riferimento.

La presente invenzione & stata realizzata per
risolvere 1 problemi precedenti. Costituisce uno
scopo della presente invenzione realizzare una appa-
recchiatura di controllo dell’iniezione di carburante
che sia in grado di determinare una quantita di inie-
zione di carburante come quantitd di controlle del
motore in considerazione di una pressione dinamica
senza stabilire una quantitd di controllo del motore
di riferimento alla pressione dinamica "Qv.

Per raggiungere lo scopo precedente, si realiz-
za, in conformitd con una prima caratteristica della
presente invenzione, una apparecchiatura di controllo
dell’iniezione di carburante caratterizzata dal fatto
che una guantitd di iniezione base viene determinata

ad una prima velocitd del wveicolo soggetta ad una



pressione dinamica a causa della corrente d’aria pro-
dotta dalla marcia introdotta da un condotto di aspi-
razione, e viene stabilito un coefficiente correttivo
di velocita del veicolo in funzione della velocitd
del veicolo allo scopo di ridurre la quantita di
iniezione base suddetta ad una seconda velocita del
veicolo che & inferiore alla prima velocitd del vei-
colo suddetta. In accordo con la prima caratteristi-
ca, viene determinata una quantita di iniezione base
mentre il veicolo a motore & in marcia quando su di
€ss0 agisce una pressione dinamica, e la quantita di
iniezione di carburante viene ridotta quando non vi
€ una pressione dinamica agente sul veicolo a motore.

In conformita con una seconda caratteristica
della presente invenzione, un coefficiente correttivo
della valvola del gas & stabilito in modo che il suo
valore sia ridotto con la riduzione dell’apertura
della valvola del gas in un campo in cui 1’ apertura
della valvola del gas & inferiore ad un valore prede-
terminato, ed il coefficiente correttivo suddetto di
velocita del veicolo & moltiplicato per il coeffi-
ciente correttivo suddetto della valvola del gas per
correggere la quantita di iniezione base. In accordo
con la seconda caratteristica, la riduzione per la

correzione della quantitad di iniezione base & piccola



in un campo di piccole aperture della valvela del gas
in cui la differenza di‘pressione dinamica tra la
prima velocita del veicolo e la seconda velocita del
veicolo & inferiore.

In conformita con una terza caratteristica della
presente invenzione, la guantita di iniezione di
carburante & ridotta se la velocitd di rotazione del
motore & superiore ad un valore predeterminato. In
accordo con la terza caratteristica, si evita che la
miscela aria-carburante si sposti eccessivamente sul
lato povero quando 1a velocita di rotazione del moto-
re & bassa.

In conformitd con una guarta caratteristica
della presente invenzione, la guantita di iniezione
base & ridotta e corretta se una posizione del cambio
corrisponde ad una posizione predeterminata di bassa
velocita. In accordo con la terza € la quarta carat-
teristica, vengono migliorate sia la sensazione di
imballata del motcre a velocita inferiori sia la
censazione di potenza del motore in posizioni di
marcia piu alta.

La presente invenzione sara descritta nel segui-
to con riferimento ai disegni.

La figura 1 rappresenta uno schema a blocchi che

mostra funzioni essenziali di una apparecchiatura di



controllo dell’iniezione di carburante in accordo con
una forma di attuazione della presenté invenzione.

La figura 2 rappresenta una vista di una parte
essenziale di un motore a combustione interna che
comprende 1’ apparecchiatura di controllo dell’inie-
zione di carburante in accordo con la presente inven-
zione.

La figura 3 rappresenta un diagramma di flusso
di un’operazione di iniezione di carburante.

La figura 4 rappresenta un diagramma di una
regione per la riduzione e la correzione di una quan-
tita di iniezione di carburante.

La figura 5 rappresenta un diagramma che mostra
1a relazione tra la velocita del veicolo ed il coef-
ficiente correttivo di carburante.

La figura 6 rappresenta un diagramma che mostra
la relazione tra 1l’apertura della valvola del gas ed
un coefficiente correttivo.

La figura 2 rappresenta una vista di una parte
essenziale di un motore a combustione interna che
comprende una apparecchiatura di controllo dell’inie-
zione di carburante in accordo con una forma di at-
tuazione della presente invenzione. Nella figura 2,
una luce di aspirazione 3 ed una luce di scarico 4

sboccano in una camera di combustione 2 di un cilin-



dro 1, ed una valvola di aspirazione 5 ed una valvola
di scarico 6 sono disposte rispettivaménte nella luce
di aspirazione 3 e nella luce di scarico 4. Una can-
dela di accensione 7 & disposta nella camera di com-
bustione 2.

Un passaggio di aspirazione 8 comunicante con la
luce di aspirazione 3 presenta una valvola del gas 9
per regolare la portata di aspirazione di aria in
funzione della sua apertura 6TH, una valvola di inie-
zione di carburante 10, un sensore della valvola del
gas 11 per rilevare 1’ apertura della valvola del gas
6TH, ed un sensore di pressione negativa 12. All’e-~
stremitd terminale del passaggio di aspirazicne 8, &
collegato un depuratore di aria 13 che contiene un
filtro dell’aria 14 per introdurre aria che & aspira-
ta da un condotto di aspirazione 25" disposto davanti
al depuratore di aria 13 nel passaggio di aspirazicne
8 attraverso il filtro dell’aria 14. Un sensore di
temperatura dell’aria di aspirazione 15 & disposto
nel depuratore di aria 13.

11 cilindro 1 contiene nel suo interno uno stan-
tuffo 16 che & collegato ad un albero a gomiti 18
attraverso una biella 17. Un sensore di angolo di
rotazione 19 & disposto in relazione di contrapposi-

sione con l’albero a gomiti 18 per rilevare un angolo



di rotazione dell’albero a gomiti 18 e fornire in
uscita un impulso dell’albero a gomifi per ciascun
dato angolo dell’albero a gomiti. Un sensore di velo-
citd del veicolo 21 & disposto in relazione di con-
trapposizione con un CcoOrpo rotativo 20, quale un
ingranaggio o simile, che & accoppiato con 1l’albero
a gomiti 18. Il cilindro 1 & circondato da una cami-
cia di acqua avente un sensore di temperatura del-
1’acqua 22 per rilevare la temperatura di un refrige-
rante, che rappresenta una temperatura del motore.
Una bobina di accensione 23 & collegata alla candela
di accensione 7.

Un dispositivo di controllo 24 comprende un
microcalcolatore avente una CPU ed una memoria, e
comprende elementi di interfaccia che includono porte
di ingresso/uscita ed un convertitore A/D. Il dispo-
sitivo di controllo 24 & alimentato con energia elet-
trica da una batteria, non rappresentata. Segnali di
uscita dai vari sensori sono alimentati attraverso le
porte di ingresso al dispositivo di controllo 24. Il
dispositivo di controllo 24 fornisce in uscita segna-
1i di comando alla valvola di iniezione di carburante
10 ed alla candela di accensione 7 in funzione di

risultati elaborati in base ai segnali di ingresso

dai sensori. Il segnale di comando per la valvola di



iniezione di carburante 10 (segnale di inieziocne) &
un segnale impulsivo avente una duratavdi impulso che
dipende da una quantita di iniezione. La valvola di
iniezione di carburante 10 & aperta per un tempo
corrispondente alla durata dell’impulso per iniettare
carburante nel passaggio di aspirazione 8.

La durata dell’impulso del segnale di iniezione,
ossia il tempo di iniezione di carburante, & calcola-
to in base ad una velocita di rotazione del motore Ne
ed al valore rilevato dal sensore della valvola del
gas 11 (apertura della valvola del gas 6TH). In que-
sta forma di attuazione, un tempo di iniezione di
carburante base & ridotto e corretto con un coeffi-
ciente correttivo di pressione dinamica in base alla
velocita del veicolo ed all’apertura della valvola
del gas OTH.

La figura 3 rappresenta un diagramma di flusso
di un’operazione di iniezione di carburante. Nella
fase 81, viene letta la velccita di rotazione del
motore Ne. La velocita di rotazione del motore Ne é&
determinata conteggiando impulsi dell’alberc a gomiti
forniti in uscita dal sensore di angolo di rotazione
19. Nella fase S2, viene letta 1l’apertura della val-

vola del gas 8TH. Nella fase S3, viene letta la velo-

cita del veicolo VPLS sotto forma di segnale di usci-



ta dal sensore di velocita del veicolo 21. Nella fase
S4, viene letta la temperatura del réfrigerante del
motore TW sotto forma di segnale di uscita dal senso-
re di temperatura dell’acqua 22. Nella fase S5, una
quantitd di iniezione base TiM viene calcolata dalla
velocitd di rotazione del motore Ne e dall’apertura
della valvola del gas 6TH. La quantita di inieziome
base TiM pud essere calcolata da una mappa stabilita
utilizzando la velocitd di rotazione del motore Ne e
1’apertura della valvola del gas 6TH come parametri.
La mappa & stabilita in modo che il tempo di iniezio-
ne base TiM sia quello richiesto quando la velocita
del veicolo & alta, e la pressione dinamica non & "O"
quando la velocita del veicolo & alta. Poiché la
quantitd di iniezione corrisponde al tempo di inie-
zione,fil tempo di iniezione sara descrittc come
rappresentativo della quantitd di iniezione.

Nella fase S6, si determina se la temperatura
del refrigerante del motore TW & uguale o superiore
ad una temperatura prefissata del refrigerante TW1,
ossia se il riscaldamento del motore & o meno suffi-
ciente. A questo punto, si pud determinare se la
velocita di rotazione del motore Ne € uguale O supe-
riore ad una velocitd di rotazione prefissata Nel.

Aggiungendo questa operazione di valutazione, & pos-



sibile evitare che la miscela aria-carburante sia
eccessivamente spostata sui lato povefo in campi di
velocita di rotazione medie e basse in posizioni di
marcia pid alta, aumentando la sensazione di imballa-
ta del motore in un campo di basse velocita. La figu-
ra 4 riporta un grafico che mostra la relazione tra
1a velocita di rotazione del motore Ne e la velocita
del veicolo VPLS in ciascuna posizione del cambio. Se
la risposta alla fase decisionale S6 che include 1la
decisione relativa alla velocita di rotazione del
motore Ne & affermativa, allora il tempo di iniezione
di carburante & ridotto e corretto nella regione
tratteggiata nella figura 4. Riducendo e correggendo
il tempo di iniezione di carburante soltanto quando
1a velocita di rotazione del motore Ne & uguale o
superiore alla velocita di rotazione prefissata Nel,
& possibile evitare che la miscela aria-carburante si
sposti eccessivamente sul lato povero quando la velo-
cita di rotazione del motore Ne & bassa. Con la re-
gione per la riduzione del tempo di iniezione di
carburante limitata a posizioni di marcia piu bassa
come rappresentato nella figura 4, é possibile aumen-
tare sia la sensazione di imballata del motore a
velocitd pil basse sia la sensazione di potenza del

motore in posizioni di marcia piu alta.
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Se la risposta alla fase decisionale S6 & affer-
mativa, allora il cecntrollo passa alia fase S7 per
calcolare un ccefficiente correttivo di carburante
KVPLS corrispondente alla velocitd del veicolo VPLS.
La figura 5 riporta un grafico che mostra un esempio
della relazione tra la velocita del veicolo VPLS ed
il coefficiente correttivo di carburante KVPLS. Se si
prende in considerazione soltanto l’effetto della
corrente d’aria prodotta dalla marcia, allora 1’am-
piezza negativa del coefficiente correttivo di carbu-
rante KVPLS pud essere aumentata, ottenendo una curva
indicata con Al nella figura 5. Tuttavia, in conside-
razione delle caratteristiche di guida di un veicolo
a motore reale, 1l’ampiezza negativa del coefficiente
correttivo di carburante KVPLS non pud essere aumen-
tata a velocitd estremamente bassé, ottenendo una
curva indicata con A2 nella figura 5.

Nella fase S8, viene calcolato un coefficiente
correttivo KVOTH corrispondente all’apertura della
valvola del gas 6TH. La figura 6 riporta un grafico
che mostra un esempio della relazione tra 1’apertura
della valvola del gas 6TH ed il coefficiente corret-
tivo KVBTH. Poiché 1l’effetto della corrente d’aria
prodotta dalla marcia € maggiore con 1l’aumento del-

1’apertura della valvola del gas 6TH, il coefficiente



correttivo KV6TH ha un valore pid vicino ad "1" con
1/ aumentc dell’apertura deila valvolé del gas 6OTH,
aumentando 1’entita di riduzione per la correzione
del tempo di iniezione di carburante, e l’entita di
riduzione per la correzicne del tempo di iniezione di
carburante & ridotta in un campo in cui 1l’apertura
della valvola del gas 6TH & minore, come rappresenta-
to nella figura 6.

Nella fase S9, viene calcolato un coefficiente
correttivo di regolazione del carburante secondo la
velocita del veicolo KVAF utilizzando il coefficiente
correttivo di carburante KVPLS ed il coefficiente
correttivo KVeTH. Il coefficiente correttivo di rego-
lazione del carburante secondo la velocita del velco-
1o KVAF & fissato ad un valore uguale O inferiore ad
nin . pPertanto, se il riscaldamento del motore non &
sufficiente (risposta negativa nella fase 86), allora
i1 controllo passa alla fase S10 per 1impostare il
coefficiente correttivo di regolazione del carburante
secondo la velocitd del veicolo KVAF ad "1i" allo
scopo di impedire che 1a miscela aria-carburante sia
spostata sul lato povero.

Nella fase S11, il tempo di iniezione base TiM
& corretto dal coefficiente correttivo di regolazione

del carburante secondo la velocita del veicolo KVAF,



calcolando cosi un tempo di iniezione Ti. Un coeffi-
ciente o comprende un coefficiente -correttivo di
temperatura del refrigerante del motore, un coeffi-
ciente correttivo di temperatura dell’aria di aspira-
zione, ed un coefficiente correttivo di pressione
atmosferica, diversi dal coefficiente correttivo di
regolazione del carburante secondo la velocita del
veicolo KVAF, ed un coefficiente § comprende un tempo
incrementale di correzione di accelerazione ed un
tempo di iniezione non valida.

Nella fase S12, viene fornito in uscita un se-
gnale di comando per la valvola di iniezione di car-
burante 10 durante il tempo di iniezione di carburan-
te TiM. Mentre viene fornito in uscita il segnale di
comando, la valvola di iniezione di carburante 10 €
aperta iniettando carburante nel passaggio di aspira-
zione 8.

lLa figura 1 rappresenta uno schema a blocchi che
mostra funzioni essenziali dell’apparecchiatura di
controllo dell’iniezione di carburante in accorde con
la forma di attuazione della presente invenzione.
Nella figura 1, un calcolatore di coefficiente cor-
rettivo di velocitd del veicolo 26 calcola un coeffi-
ciente correttivo di carburante KVPLS in funzione

della velocita del veicolo VPLS, in base alla veloci-



td del veicolo VPLS che & rilsvata dal sensore di
velocita del veicolo 21. In modo specifico, il calco-
latore di coefficiente correttivo di wvelocita del
veicolo 26 pud essere costruito sotto forma di una
memoria che memorizza il grafico rappresentato nella
figura 5. Un calcolatore di coefficiente correttivo
della wvalvola del gas 27 calcola un coefficiente
correttivo KVBTH in funzione dell’apertura della
valvola del gas 6TH, in base all’apertura della val-
vola del gas 6TH che e rilevata dal sensore della
valvola del gas 11. In modo specifico, il calcolatore
di coefficiente correttivo della valvola del gas 27
pud essere costruito sotto forma di una memoria che
memorizza il grafico riportato nella figura 6.

Un moltiplicatore di coefficienti correttivi 28
molgiplica il coefficiente correttivo di carburante
KVPLS ed il coefficiente correttivo KVBTH e sottrae
guesto valore ottenuto da "1", calcolando cosi un
coefficiente correttivo di regolazione del carburante
secondo la velocita del veicolo KVAF. Il coefficiente
correttivo di regolazione del carburante secondo la
velocitda del veicolo KVAF & applicato attraverso una
porta 29 ad un calcolatore di tempo di iniezione 30.

Il calcolatore di tempo di iniezione 30 calcola un

tempo di iniezione base TiM utilizzando 1'apertura



della valvola del gas 6TH e la velocita di rotazione
del motore Ne, € calcola anche un tempo di iniezione
di carburante Ti leggendo il coefficiente correttivo
di regolazione del carburante secondo la velocita del
veicolo KVAF e correggendo 1l tempo di iniezione base
TiM. Un dispositivo di comando di iniezione 31 ali-
menta un segnale di iniezione avente una durata del-
1’ impulso basata sul tempo di iniezione di carburante
Ti alla valvola di iniezione di carburante 10.

Un rivelatore di velocita di rotazione del moto-
re 32 fornisce in uscita un segnale quando la veloci-
ta di rotazione del motore Ne & uguale O superiore
alla velocita di rotazione prefissata Nel, ed un
rivelatore di posizione del cambio 33 fornisce 1in
uscita un segnale quando il cambio & spostato in una
posizione di marcié bassa predeterminata. I1 rive-
latore di posizione del cambio 33 pud comprendere unl
sensore di posizione del cambio noto. La porta 29 puod
egsere aperta in risposta a segnali forniti in uscita
gia dal rivelatore di velocita di rotazione del moto-
re 32 sia dal rivelatore di posizione del cambio 33,
oppure pud essere aperta in risposta soltanto ad un
segnale fornito in uscita dal rivelatore di velocita
di rotazione del motore 32.

Come precedentemente descritto, secondo le in-



venzioni definite nelle rivendicazioni 1 e 2, una
quantita di iniezione base viene determinata mentre
i1 veicolo a motore & in marcia gquando su di esso
agisce una pressione dinamica, € la quantité di inie-
zione base & ridotta e corretta quando non vi & pres-
sione dinamica agente sul veicolo a motore. Cosi, si
impedisce che un rapporto di miscela aria-carburante
diventi piu ricco nella regione in culi la pressione
dinamica & limitata. L’ invenzione & quindi utile per
migliorare le emissgioni e 1’ economia di carburante.

Secondo 1’ invenzione definita nella rivendica-
zione 3, quando 1a velocita di rotazione del motore
& pbassa, la quantita di iniezione & ridotta e corret-
ta in misura elevata, impedendo che una miscela aria-
carburante sia eccessivamente spostata sul lato pove-
ro. Pertanto viene migliorata la sensazione di imbal-
1ata del motore a velocita piu basse. gecondo 1’in-
venzione definita nella rivendicazione 4, in posizio-
ni di marcia pit alta, 1a quantita di iniezione ¢
ridotta e corretta in misura notevole, impedendo che
una miscela aria-carburante gia spostata eccessiva-
mente sul lato povero. pertanto viene migliorata la
sensazione di potenza del motore 1in posizione di
marcia piu alta.

Come precedentemente descritto, gsecondo la pre-



cente invenzione, poiché una quantita di iniezione di
carburante & stabilita mentre il veicélo a motore &
effettivamente in marcia sottO'una.pressione dinamica
ed il condotto di aspirazione non deve essere rimosso
per le tarature, la precisione con cui viene calcola-
ta la quantité di iniezione base & migliore, e Vengo-
no migliorate le caratteristiche di guida in un campo

di alte velocita.



RIVENDICAZIONI

1. Apparecchiatura di controllo deli’iniezione di
carburante destinata a calcolare una quantita di
iniezione base per il carburante alimentato ad un
motore che comprende un condotto di aspirazione che
& aperto nella direzione di marcia di un veicolo a
motore, caratterizzata dal fattc che

una quantitd di iniezione base viene determinata
ad una prima velocita del veicolec soggetta ad una
pressione dinamica a causa della corrente d’aria pro-
dotta dalla marcia introdotta dal condotto di aspira-
zione, e viene stabilito un coefficiente correttivo
di velocita del veicolo che dipende dalla velocita
del veicolo allo scopo di ridurre la quantita di
iniezione base suddetta ad una seconda velocita del
veicolo che & pill bassa della prima velocita del
veicolo suddetta.
2. Apparecchiatura di controllo dell’iniezione di
carburante secondo la rivendicazione 1, caratterizza-
ta da:

mezzi di rilevamento di apertura della valvola
del gas, e caratterizzata dal fatto che

viene impostato un coefficiente correttivo della
valvola del gas in modo che il suo valore si riduca

con la riduzione dell’apertura della valvola del gas



in un campo in cuil l’apertura della valvola del gas
& pid piccola di un valore predetermiﬁato; e

il coefficiente correttivo di velocita del vei-
colo suddetto € moltiplicato per il coefficiente
correttivo della valvola del gas suddetto per correg-
gere la gquantita di iniezione base.
3. Apparecchiatura di controllo dell’iniezione di
carburante secondo la rivendicazione 1 oppure 2,
caratterizzata da:

mezzi di rilevamento della velocitd di rotazione
del motore, e caratterizzata dal fatto che

la quantita di iniezione base suddetta & ridotta
e corretta se la velocita di rotazione del motore &
pid alta di un valore predeterminato.
4. Apparecchiatura di controllo dell’iniezione di
carburante secondo la rivendicazione 3, caratterizza-
ta da:

mezzi di rilevamento di posizione del cambio, e
caratterizzata dal fatto che

la quantita di iniezione base suddetta & ridotta
ge la posizione del cambio corrisponde ad una posi-

zione di marcia bassa predeterminata.
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