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DESCRIPCION
Dispositivo para el control de un motor y procedimiento de control del motor
ANTECEDENTES DE LA INVENCION
Sector de la invencion

La presente invencion se refiere a un dispositivo para controlar un motor, que incluye un dispositivo ISC (control de
la velocidad de ralenti, Idle Speed Control) para controlar la velocidad de ralenti del motor y, asimismo, se refiere
también a un procedimiento de control de dicho motor.

Descripcion de la técnica relacionada

Como motor convencional, se conoce un motor que incluye un dispositivo ISC que controla la velocidad de ralenti
para que sea la velocidad objetivo teniendo un lado superior y un lado inferior de una valvula de aceleracion
instalada en el conducto de admisién conectado mediante un conducto de derivacion de la admision. El dispositivo
ISC incluye una vélvula ISC dispuesta en el conducto de derivacion de la admision con el fin de ajustar la magnitud
del aire que circula a través del conducto de derivacion de la admisién mediante la valvula ISC en el momento del
ralenti.

En un vehiculo en el que estd montado un motor que incluye dicho dispositivo ISC, la valvula ISC del dispositivo ISC
puede quedar bloqueada (fija) en una situacién de apertura debido a un cortocircuito de los cables, a depésitos de
carbonilla u otros en la valvula ISC. En la situacion en la que la valvula ISC esta bloqueada, la magnitud del aire de
admision en el motor aumenta en comparacién con una situacion normal (situacion sin bloqueo) y, por ello, la
velocidad de ralenti del motor aumenta. Como resultado, existe la posibilidad de que un embrague centrifugo
automatico se conecte incluso si la valvula de aceleracion esta totalmente cerrada y el vehiculo se pone en marcha
involuntariamente.

Por consiguiente, tal como se ha descrito, por ejemplo, en el Documento 1 de patente (Publicacién de la patente
japonesa N° 60-11648 a informacién publica), se propone una técnica para calcular previamente la cantidad basica
de aire que se basa en el grado de apertura de una valvula de aceleracion y en la velocidad del motor, y determinar
una anormalidad en una vélvula ISC cuando el valor de la medicion de la cantidad real de aire, admitido, supera la
cantidad basica de aire.

Adicionalmente, tal como se describe en el Documento 2 de patente (Publicacién de la patente japonesa N° 8-86266
a informacién publica) se propone una técnica de célculo de la cantidad real de aire de la admisién que circula a
través de una valvula ISC calculando la magnitud del aire de admisién que circula a través de la valvula de
aceleracion, en base al grado de apertura de la valvula de aceleracion, y restando la magnitud del aire de admision
gue circula a través de la valvula de aceleracion de la magnitud del aire de admision (un valor de medicion) del
mecanismo completo, y determinando una anormalidad en la valvula ISC en el caso en el que exista una desviacion
predeterminada o mayor entre la cantidad real de aire de la admision y la magnitud del aire de admision calculada,
en base a un grado de apertura establecido de la valvula ISC.

Las técnicas convencionales descritas en los Documentos de patente 1 y 2 son adecuadas cuando se aplican al
denominado dispositivo de inyeccion de combustible “L-jetronic” que detecta la magnitud del aire de admision en el
motor mediante un sensor del flujo de aire, pero no son adecuadas para un dispositivo de inyeccién de combustible
“D-jetronic” que detecta la presion de aire de la admision (una presion de la admisién negativa) y determina la
magnitud del la inyeccion de combustible, porque es necesario que esté dispuesto por separado un sensor del flujo
de aire.

En general, se considera que el dispositivo de inyeccion de combustible D-jetronic es mas ventajoso en comparacion
con el dispositivo de inyeccidon de combustible L-jetronic desde el punto de vista de que, dado que el sensor del flujo
de aire no es necesario, se puede evitar el aumento de la resistencia en la admision.

Adicionalmente, en contraste con el dispositivo de inyeccion de combustible L-jetronic que determina la cantidad
optima de combustible a inyectar después de medir la cantidad real de aire de la admision, el dispositivo de
inyeccion de combustible D-jetronic determina la magnitud del combustible a inyectar midiendo el cambio en la
presidon negativa de admision que provoca un cambio en la magnitud del aire de admisién y, por ello, también es
ventajoso, dado que tiene una excelente capacidad de respuesta para el cambio de potencia con respecto al
funcionamiento del acelerador.

Por dichas razones, el dispositivo de inyeccion de combustible D-jetronic se utiliza ampliamente en motocicletas y
vehiculos todoterreno y, en consecuencia, es dificil aplicar la técnica convencional descrita en los Documentos de
patente 1 o0 2 a motocicletas y a vehiculos todoterreno.
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La patente U.S.A. 2008/178838 Al da a conocer un dispositivo para el control del motor de un motor que incluye un
dispositivo de control de velocidad de ralenti (ISC) segun el preambulo de la reivindicacién 1. La unidad de control
del dispositivo de la técnica anterior determina si una valvula ISC de un dispositivo ISC es o no anormal cuando el
grado de apertura de la valvula de aceleracion del motor detectado mediante un sensor del grado de apertura del
acelerador esta dentro de un margen predeterminado.

CARACTERISTICAS DE LA INVENCION

La presente invencidn se ha realizado teniendo en cuenta las circunstancias descritas anteriormente, y un objeto de
la presente invencion es proporcionar un dispositivo de control del motor y un procedimiento de control del motor
capaces de impedir un aumento excesivo de la velocidad del motor en el momento de una anormalidad tal como el
blogueo de una vélvula ISC de un dispositivo ISC en situacion abierta.

Los anteriores y demas objetivos se pueden lograr segin la presente invencion, disponiendo, en un aspecto, un
dispositivo de control del motor de un motor que incluye las caracteristicas de la reivindicacion 1.

En otro aspecto de la presente invencion, se da a conocer asimismo un procedimiento de control del motor para un
motor, que incluye las caracteristicas de la reivindicacion 13.

Segun el dispositivo y el procedimiento de control del motor de la presente invencion, desde que se determina que
una vélvula ISC de un dispositivo ISC es anormal, se realiza un control de supresion de la potencia del motor
destinado a suprimir la potencia de motor, y se puede impedir un aumento excesivo de la velocidad del motor,
incluso si la magnitud del aire de admision al motor no disminuye en el momento de una anormalidad tal como el
bloqueo de la valvula ISC en situacion abierta.

La naturaleza y otros rasgos caracteristicos de la presente invencién quedaran mas claros a partir de las
descripciones siguientes, con referencia a los dibujos adjuntos.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS
En los dibujos adjuntos:

la figura 1 es una vista lateral izquierda en transparencia que muestra un vehiculo todoterreno al que se ha aplicado
un primer modo de realizacion de un dispositivo de control del motor segun la presente invencion;

la figura 2 es una vista lateral en transparencia que muestra el bastidor de la carroceria del vehiculo, la unidad
motora, el depdsito de combustible y otros, sobre la base de la figura 1;

la figura 3 es una vista en seccion de la figura 2, tomada segun una linea IlI-lll;
la figura 4 es una vista frontal del cuerpo del acelerador de la figura 2;

la figura 5 es una vista en seccién del cuerpo del acelerador de la figura 2;

la figura 6 es una vista en seccién de las figuras 4 y 5 segln una linea VI-VI,

la figura 7 es un diagrama de bloques que muestra un dispositivo de control del motor que incluye una unidad de
control y demés, de la figura 2;

la figura 8 es un diagrama de flujo que explica un control de determinacion de anormalidad de la valvula 1SC
realizado por la unidad de control de la figura 7;

la figura 9 es un diagrama de flujo que explica un control de prevencién del exceso de la velocidad de ralenti
realizado por la unidad de control de la figura 7;

la figura 10 es un gréfico que representa el cambio en la velocidad del cigtefial del motor mostrado en la figura 2;

la figura 11 es un gréfico utilizado para juzgar o determinar la implementacién de un control de prevencion del
exceso de la velocidad de ralenti basado en la presién negativa de admision;

la figura 12 es un diagrama de tiempos que muestra la reduccion del encendido en comparacién con el encendido
normal;

la figura 13 es un grafico que representa un cambio en la velocidad del motor entre el caso en que se realiza un
control de prevencién del exceso de la velocidad de ralenti y el caso en que no se realiza;
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la figura 14 es un gréafico que representa la relacion entre el grado de apertura de una valvula ISC (grado de apertura
ISC), la magnitud del aire que circula a través de un conducto de derivacion de la admision (magnitud del flujo ISC) y
la proporcion de la reduccion del encendido;

la figura 15 es un diagrama de bloques que representa una segunda realizacién del dispositivo de control del motor
segun la presente invencion; y

la figura 16 es un diagrama de flujo que explica el control del aprendizaje del sensor de la presién de admision
realizado por la unidad de control de la figura 15.

DESCRIPCION DEL MODO DE REALIZACION PREFERENTE

A continuacioén, en la presente memoria, se describiran modos de realizacién para llevar a cabo la presente
invencion, en base a los dibujos. Se debe tener en cuenta que los términos de superior, inferior, derecha, izquierda y
términos similares de direcciones de indicacion se utilizan en la presente memoria con referencia a las situaciones
mostradas en los dibujos o en una situacién de funcionamiento normal del vehiculo.

A este respecto, la presente invencién no se limita a dichas modos de realizacion.
[1] Primer modo de realizacién (figuras 1 a 14)

Tal como se muestra en las figuras 1 y 2, un vehiculo todoterreno -1- incluye un bastidor -2- de la carroceria del
vehiculo montado para proporcionar una forma sustancialmente en forma de jaula utilizando, por ejemplo, materiales
de tubos de acero.

El bastidor -2- de la carroceria del vehiculo incluye un par de tubos superiores izquierdo y derecho -3- y tubos
inferiores -4-, un par de tubos verticales posteriores izquierdo y derecho -5- que unen verticalmente los extremos
posteriores de los tubos superior e inferior, un par de tubos horizontales posteriores izquierdo y derecho -6- que
realizan la unién longitudinalmente entre los tubos verticales posteriores -5- y partes sustancialmente centrales de
los tubos inferiores -4-, un par de tubos verticales delanteros izquierdo y derecho -7- que realizan la union
verticalmente entre los tubos superiores -3- y los tubos inferiores -4- en las partes delanteras, un par de tubos
verticales delanteros izquierdo y derecho -8- que realizan la unién longitudinalmente entre los tubos delanteros
verticales -7- y las partes delanteras de los tubos superiores -3-, y una serie de elementos de puente, no mostrados,
gue realizan la unioén entre cada uno de los elementos -3-, -4-, -5-, -6-, -7- y -8- de los pares de tubos izquierdo y
derecho.

Los extremos delanteros de los tubos superiores izquierdo y derecho -3- estan doblados hacia abajo y se fijan a los
extremos delanteros de los tubos inferiores -4-.

Adicionalmente, estan dispuestos un par de ruedas delanteras izquierda y derecha -11- y de ruedas posteriores -12-
con neumaticos anchos de baja presion en la parte frontal y posterior del bastidor -2- de la carroceria del vehiculo a
través de un mecanismo de suspension, no mostrado. Una unidad motora -14- esta suspendida sustancialmente en
el centro del bastidor -2- de la carroceria del vehiculo en una posicion entre las ruedas delanteras -11- y las ruedas
posteriores -12- y por debajo de la ubicacion de los tubos superiores -3-.

Un asiento de sillin -15- estd montado en la parte superior posterior de los tubos superiores -3-, un manillar de
direccién -16- esta dispuesto para dirigir las ruedas delanteras -11- delante del asiento de sillin -15-, y esta dispuesto
un depésito de combustible -17- debajo del asiento de sillin -15- y detras de la unidad motora -14-. Adicionalmente,
un intercambiador de calor (un refrigerador de aceite, un radiador o similar) -18- de la unidad motora -14- esta
instalado cerca de la parte mas delantera del bastidor -2- de la carroceria del vehiculo.

Una cubierta delantera -21- que cubre la parte frontal superior del bastidor -2- de la carroceria del vehiculo esta
dispuesta en la parte frontal de la carroceria del vehiculo, y unos guardabarros delanteros -22- que cubren las
ruedas delanteras izquierda y derecha -11- estan formados integralmente o de manera sustancialmente integral en
la cubierta delantera -21-. Ademas, una cubierta posterior -23- que cubre la parte posterior superior del bastidor -2-
de la carroceria del vehiculo esta dispuesta en la parte posterior de la carroceria del vehiculo, y unos guardabarros
posteriores -24- que cubren las ruedas posteriores izquierda y derecha -12- estan formados integralmente o de
manera sustancialmente integral en la cubierta posterior -23-. Adicionalmente, los elementos -21- a -24- estan
realizados como productos de resina sintética, por ejemplo.

Un motor -28- y una transmisién -29- variable de manera continua del tipo de correa de transmision estan, por
ejemplo, formados integralmente como la unidad motora -14-. El motor -28- es un motor de un solo cilindro de 4
tiempos refrigerado por agua, por ejemplo, y esta configurado para incluir un carter -31- y el conjunto -32- del cilindro
que esta situado con una inclinacion hacia delante de aproximadamente 45 grados, delante de la superficie superior
del carter -31-. El conjunto -32- del cilindro esta configurado para incluir la culata -34- del cilindro situada sobre el
bloque -33- de cilindro.
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El conjunto -32- del cilindro y el carter -31- que forma, la unidad motora -14-, la transmisién -29- y el depdsito de
combustible -17- estan, cuando se ven desde un lado del vehiculo, dispuestos de una manera en la que se
superponen secuencialmente entre si sin estar separados, de manera que son continuos de una manera
sustancialmente en forma de V. Una bateria -35- esta dispuesta en el espacio interior de la forma de V.

El sistema de la admisidn del motor esta dispuesto en la parte superior posterior del conjunto -32- del cilindro en una
parte inferior frontal del asiento -15-. El sistema de la admisién del motor incluye un cuerpo del acelerador -37- como
unidad de produccion de la mezcla aire-combustible, conectado a un puerto de la admision en la superficie posterior
de la culata 34- del cilindro a través de un tubo de admision -36-, y un filtro de aire -39- que esta dispuesto por
encima del cuerpo -37- del acelerador y delante del asiento -15-.

El filtro del aire -39- esta conectado al lado superior del cuerpo -37- del acelerador a través de un tubo de admision
-38-, esta dispuesto de manera que sobresale por encima de los tubos superiores -3- del bastidor -2- de la carroceria
del vehiculo, y esta cubierto por la tapa de filtro -40- realizada del mismo material que el de la cubierta frontal -21-, la
cubierta posterior -23- y demas.

Adicionalmente, una manguera de ventilacion -41- que se extiende desde la parte superior del céarter -31- de la
unidad motora -14- esté conectada al filtro de aire -39-.

Tal como se muestra en las figuras 4 y 5, el cuerpo -37- del acelerador incluye una valvula -26- de aceleracion que
abre/cierra el conducto de admision -25- formado en el interior del cuerpo -37- del acelerador. Durante el
funcionamiento normal del motor -28-, la magnitud del aire suministrado al puerto de la admisién del motor -28- se
ajusta de acuerdo con el grado de apertura de la valvula -26- de aceleracion. Un inyector de combustible -27- esta
instalado en el cuerpo -37- del acelerador para inyectar combustible hacia el puerto de la admision del motor -28-.

Por otro lado, tal como se muestra en las figuras 1 y 2, el dispositivo de escape de la unidad motora -14- esta
dispuesto en el lado en la direccion de la anchura del vehiculo (en el lado derecho en el presente modo de
realizacién), y por debajo de los tubos superiores -3- del bastidor -2- de la carroceria del vehiculo. El dispositivo de
escape esta formado por un tubo de escape -42- y un silenciador de escape -43-. El tubo de escape -42- se extiende
hacia delante desde el puerto de escape -44- (véase la figura 2) en la superficie frontal de la culata del cilindro -34-
y, a continuacioén, se curva hacia la direccion posterior derecha y se extiende hacia atras, en el lado derecho del
motor -28-, sustancialmente en paralelo a lo largo y por debajo de los tubos superiores -3- del bastidor -2- de la
carroceria del vehiculo, y tiene el silenciador del escape -43- conectado a su lado inferior.

Ademas, visto desde el lado, el silenciador de escape -43- esta dispuesto en el lado superior de las ruedas
posteriores -12- y por debajo del guardabarros posterior -24- (o de la tapa posterior -23-), por ejemplo.

La figura 3 es una vista en seccidn transversal de la unidad motora -14-, a una escala ampliada, tomada segun la
linea llI-11l en la figura -2-. El carter -31- que forma la parte inferior del motor -28- es de tipo dividido a la izquierda y a
la derecha teniendo un cuerpo envolvente izquierdo -47- y un cuerpo envolvente derecho -48- emparejadas entre si,
y un ciglefial -49- dispuesto en el interior y hacia la parte frontal del carter -31- en paralelo y orientado en la
direccion de la anchura del vehiculo (carroceria del vehiculo). Adicionalmente, una cubierta -50- del cuerpo
envolvente cubre la superficie abierta izquierda del cuerpo envolvente izquierdo -47-.

Un piston -52- estd dispuesto de manera deslizante dentro del orificio del cilindro -51- (un cilindro) formado en el
bloque -33- del cilindro, y el pistdn -52- esta acoplado a la mufiequilla -54- del cigtiefial -49- mediante una varilla de
conexion -53-. EI movimiento alternativo del piston -52- en el interior del orificio del cilindro -51- es convertido por lo
tanto en el movimiento de rotacién del cigiiefial -49- como la salida del motor -28-.

En una vista en planta del vehiculo, una camara de accionamiento de leva -58- esta dispuesta en el lado izquierdo
del conjunto -32- del cilindro, y la transmision -29- esta instalada en el lado opuesto a la camara de accionamiento
de las levas -58- (en el lado derecho) al otro lado del conjunto -32- del cilindro. Ademas, en la figura 3, el signo de
referencia -59- es un dispositivo generador para generar potencia, y el signo de referencia -60- es un dispositivo de
arranque con cable retractil para el arranque del motor.

La transmision -29- esta dispuesta en un espacio entre la cubierta -61- de la correa dispuesta en el lado derecho del
carter -31-, es decir, en el lado derecho de la cubierta derecha -48-, y una tapa -62- de la cubierta que cubre el lado
derecho de la cubierta -61- de la correa.

La transmision -29- incluye el eje -64- de la polea de accionamiento dispuesto coaxialmente y a la derecha del
cigliefial -49-, estando el eje -65- de la polea conducida dispuesto en paralelo detras del eje -64- de la polea de
accionamiento, estando la polea de accionamiento -66- unida al eje -64- de la polea de accionamiento, estando la
polea conducida -67- unida al eje -65- de la polea conducida, estando un embrague centrifugo automatico -68-
dispuesto entre el eje de polea de accionamiento -64- y el ciglefial -49-, y estando una correa trapezoidal -69-
enrollada entre la polea de accionamiento -66- y la polea conducida -67-, por ejemplo.

5
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Cuando funciona el motor -28- y la velocidad de rotacion del cigliefial -49- alcanza un valor predeterminado, el
embrague centrifugo automatico -68- se conecta y el eje -64- de la polea de accionamiento y la polea de
accionamiento -66- giran, y esta rotacion es transmitido a la polea conducida -67- y al eje -65- de la polea conducida
a través de la correa trapezoidal -69-.

Un rodillo pesado -70- esta encajado en la polea de accionamiento -66- y el rodillo pesado -70- se desplaza en
direccién centrifuga de acuerdo con el aumento de la fuerza centrifuga, a medida que aumenta la velocidad de
rotacion de la polea de accionamiento -66-. El espacio en la cara de la polea de accionamiento -66- se reduce de
esta manera y el diametro efectivo de la polea aumenta, y el espacio en la cara de la polea conducida -67- aumenta,
y el diametro efectivo de la polea se reduce, cambiando por lo tanto de manera continua la rotacion (aceleracion).

La rotacion del eje -65- de la polea conducida es transmitida a un eje intermedio de transmision -72- unido
coaxialmente para girar juntos. La rotaciéon del eje intermedio -72- de transmision es transmitida a un eje de
transmisién -74- del accionamiento a través de un dispositivo -73- de transmision de engranajes con una serie de
etapas y, a continuacion, es transmitido a un eje de impulsion -78- para accionar la rueda frontal y a un eje de
impulsion -79- para accionar la rueda posterior mostrada en la figura 1, mediante un eje con engranajes conicos -75-
y un dispositivo de engranajes conicos -76-.

El eje de impulsién -78- para accionar la rueda frontal y el eje de impulsién -79- para accionar la rueda posterior se
extienden en la direccidon longitudinal del vehiculo sustancialmente de manera horizontal a lo largo del eje central en
la direccion de la anchura del vehiculo del vehiculo todoterreno 1, y el diferencial de la rueda frontal -81- y un
diferencial de la rueda posterior -82- estan unidos al extremo delantero y al extremo posterior de los ejes de
impulsion. Adicionalmente, las ruedas delanteras -11- y las ruedas posteriores -12- estan unidas a un par de
semiejes izquierdo y derecho, no mostrados, que se extienden desde el diferencial de la rueda frontal -81- y el
diferencial de la rueda posterior -82- en la direccion de la anchura del vehiculo.

Tal como se describié anteriormente, la salida del motor -28- (el movimiento de rotacion del ciglefial -49-) esta
sometido a un cambio continuo de velocidad mediante la transmision -29- a través del embrague centrifugo
automatico -68- y, a continuacion, es transmitida a las ruedas delanteras -11- y a las ruedas posteriores -12- a través
del eje de impulsién -78- para accionar la rueda frontal, y del eje de impulsién -79- para accionar la rueda posterior y
otros.

Tal como se muestra en la figura 3, el embrague centrifugo automatico -68- incluye un cubo de embrague -83- que
esta unido a un extremo del eje del cigliefial -49- de manera que giran juntos, una zapata de embrague -85- que esta
unida al cubo de embrague -83- a través del eje basculante -84-, y un cuerpo envolvente -86- del embrague que gira
cuando se acopla a la zapata de embrague -85- debido a la fuerza centrifuga que actla sobre la zapata de
embrague -85-.

El cuerpo envolvente -86- del embrague esta dispuesto para girar junto con el eje -64- de la polea de accionamiento,
de manera que pueda transmitir la rotacién del cigiiefial -49- al eje -64- de la polea de accionamiento a través de la
zapata de embrague -85- y el cubo de embrague -83-. Ademas, el cuerpo envolvente -86- del embrague esta unido
al cubo de embrague -83- a través de un embrague unidireccional -87-. Dicho embrague unidireccional -87- esta
configurado para no transmitir la rotacién del cigtiefial -49- al cuerpo envolvente -86- del embrague con respecto a la
entrada del cubo de embrague -83-, pero para transmitir la rotacién al cubo de embrague -83- con respecto a la
entrada del cuerpo envolvente -86- del embrague.

Cuando la vélvula -26- de aceleracion (figura 5) se abre y la velocidad del motor se incrementa desde la situacion de
ralenti del motor -28-, y la zapata de embrague -85- del embrague centrifugo automatico -68- se ensancha debido a
la fuerza centrifuga y se acopla con el cuerpo envolvente -86- del embrague, la rotacion del cigiefial -49- es
transmitida al eje -64- de la polea de accionamiento a través del cubo de embrague -83-, de la zapata de embrague
-85- y del cuerpo envolvente -86- del embrague.

Por otro lado, en el momento de la desaceleracion, tal como cuando se cierra totalmente la vélvula -26- de
aceleracion desde la situacion de accionamiento, la velocidad del motor se reduce a la velocidad de ralenti y la
fuerza centrifuga que actlia sobre la zapata -85- del embrague disminuye por debajo de un valor establecido y, de
este modo, el embrague centrifugo automatico -68- se desacopla. Sin embargo, el par inverso del eje -64- de la
polea de accionamiento es transmitido del cuerpo envolvente -86- del embrague al cubo de embrague -83- a través
del embrague unidireccional -87- y, a continuacion, al cigiefial -49-, haciendo que actue el freno motor.

En cualquier caso, tal como se muestra en las figuras 4 a 6, el motor -28- mostrado en la figura 2 incluye un
conducto -89- de derivacion de la admision y un dispositivo ISC -90- (control de velocidad de ralenti) para controlar la
velocidad del motor durante el ralenti (la velocidad de ralenti) a una velocidad objetivo. Dichos conductos -89- de
derivacién de la admision y el dispositivo ISC -90- estan dispuestos en el cuerpo -37- del acelerador.
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Es decir, tal como se muestra en la figura 5, el conducto -89- de derivacion de la admisién esta formado para tener
un puerto superior -89A- en el lado superior, y un puerto inferior -89B- en el lado inferior de la valvula -26- de
aceleracion dispuesta en el conducto de admisién -25- del cuerpo -37- del acelerador, comunicandose cada uno con
el cuerpo -37- del acelerador a través del interior de un cuerpo envolvente -91- del dispositivo ISC -90-. El lado
superior y el lado inferior de la valvula -26- de aceleracién en el conducto de admision -25- estan conectados
mediante el conducto -89- de derivacién de la admision.

El dispositivo ISC -90- esta construido y dispuesto en el conducto -89- de derivacion de la admision estando una
valvula ISC -92- alojada en el interior del cuerpo envolvente -91-. La valvula ISC -92- ajusta el grado de apertura
accionando el vastago -94- de una valvula que tiene un disco -93- de la valvula en el extremo de la punta, por
ejemplo, mediante un motor paso a paso -95-. Cuando una unidad de control -104- que se describe mas adelante
ajusta el grado de apertura de la vélvula ISC -92- durante el ralenti del motor -28-, la magnitud del aire que circula a
través del conducto de derivacion -89- de la admision durante el ralenti se ajusta, y la velocidad de ralenti del motor
-28- se controla para que sea la velocidad objetivo. Ademas, en la figura 6, el signo de referencia -96- es un conector
que se conecta a un colector para transmitir una sefial de transmisién de la unidad de control -104- al motor paso a
paso -95-.

A este respecto, tal como se muestra en la figura 2, el vehiculo todoterreno -1- del presente modo de realizacion
incluye un dispositivo -100- de control del motor (figura 7) para controlar el motor -28- con el fin de impedir que el
vehiculo se mueva mediante la conexion del embrague centrifugo automéatico -68- (figura 3), debido a un aumento
excesivo en la velocidad del motor en el momento del ralenti por el bloqueo de la valvula ISC -92- del dispositivo ISC
-90- en una situacién abierta por depdsito de carbonilla u otros.

El dispositivo -100- de control del motor esta configurado para incluir un sensor -101- del dngulo del ciglefial, un
sensor -102- de presion de la admision, un sensor -103- del grado de apertura del acelerador, y la unidad de control
-104-.

Tal como se muestra en las figuras 7 y 2, el sensor -101- del &ngulo del cigliefal estd montado en el carter -31- y
funciona como sensor de la velocidad del motor que detecta la velocidad del motor -28- mediante la deteccion del
angulo de giro del cigliefial -49-. Adicionalmente, tal como se muestra en las figuras 7 y 4, el sensor -102- de la
presion de admision esta unido integralmente o como un cuerpo independiente al cuerpo del acelerador -37-, y
detecta la presion negativa del aire de la admisién (la presidon negativa de admision) tomada en el puerto de la
admision del motor -28- en el lado inferior de la valvula -26- de aceleracion en el conducto de admision -25- del
cuerpo del acelerador -37-.

El sensor -103- del grado de apertura del acelerador esta unido a la parte extrema del eje -30- de la valvula de
aceleracion al que la vélvula -26- de aceleracion estd unida, y detecta el grado de apertura de la valvula -26- de
aceleracion.

Tal como se muestra en la figura 7, se suministra la energia (energia eléctrica) a la unidad de control -104- y a la
bobina de encendido -105- desde la bateria -35- a través de los fusibles -107-, un interruptor de encendido -108- y al
interruptor de parada del motor -109-. Tal como se muestra en la figura 2, la unidad de control -104- est4d montada
en el tubo superior -3-, delante del depodsito de combustible -17- y detras de la bateria -35-. Ademas, la bobina de
encendido -105- esta dispuesta cerca de la parte de conexion del tubo vertical delantero -7- al tubo superior -3-.

Tal como se muestra en la figura 7, la unidad de control -104- realiza un control del motor -28-, como controles
basicos, tal como el control de la inyeccion de combustible para controlar el inyector de combustible -27-, el control
del encendido para producir una sefial de encendido hacia la bobina de encendido -105- y controlar el encendido de
una bobina de encendido -106-, el control de la velocidad de ralenti para controlar el grado de apertura de la valvula
ISC -92-, y demas, y, ademas, realiza un control de la supresion de la potencia del motor como control de prevencion
del exceso de velocidad de ralenti en base a cada valor detectado del sensor -101- del angulo del ciguefal, el
sensor -102- de presion de la admision y el sensor -103- del grado de apertura del acelerador.

Con este control de supresién de la potencia del motor, la unidad de control -104- determina que se ha producido
una anormalidad, tal como el bloqueo de la valvula ISC -92- del dispositivo ISC -90- en una situacion abierta, por
ejemplo, en el caso en el que el grado de apertura de la valvula -26- de aceleracion detectado por el sensor -103- del
grado de apertura del acelerador esté dentro de un margen predeterminado que indica una zona totalmente cerrada
(especificamente, una situacién totalmente cerrada o una situacion sustancialmente, totalmente cerrada, en la que el
grado de apertura es aproximadamente del 1% o menos), y cuando la presion negativa de la admision detectada por
el sensor -102- de la presion de admision esté por debajo de un valor umbral cuando se compara con el valor umbral
y, a continuacién, en dicho caso, la unidad de control -104- suprime la potencia del motor -28-.

Es decir, tal como se describira en detalle mas adelante, la unidad de control -104- compara una presion negativa de
admisién detectada por el sensor -102- de la presion de admision con el valor umbral, la presion negativa de
admision detectada en el caso de que el grado de apertura de la valvula -26- de aceleracion detectado por el sensor
-103- del grado de apertura del acelerador esté dentro del margen predeterminado, lo que indica la zona totalmente
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cerrada descrita anteriormente y, cuando la velocidad del motor tiene un valor predeterminado o mayor después de
detectar un aumento de la velocidad del motor en una cantidad predeterminada o mayor en un tiempo
predeterminado. Si la presion negativa de admision esta por debajo del valor umbral, la unidad de control -104-
determina que se ha producido una anormalidad, tal como el bloqueo de la valvula ISC -92- del dispositivo ISC -90-
en una situacioén abierta.

En las etapas anteriores, la etapa de detectar si se ha producido o no un aumento de la velocidad del motor en la
cantidad predeterminada o mayor, dentro del tiempo predeterminado, es la etapa de realizar secuencialmente una
primera etapa de determinacion del aumento de la velocidad del motor destinada a determinar la magnitud del
aumento de la velocidad del motor durante un primer tiempo predeterminado Atl, que es una duracion
extremadamente infinitesimal, y una segunda etapa de determinacion del aumento de la velocidad del motor
destinada a la deteccién de la magnitud del aumento de la velocidad del motor durante un segundo tiempo
predeterminado At2, que es mayor que el primer tiempo Atl predeterminado.

Adicionalmente, el valor predeterminado de la velocidad del motor mencionado anteriormente se ajusta para que sea
mayor que la velocidad de ralenti del motor -28- cuando la valvula ISC -92- es normal (por ejemplo, 1.500 rpm), y
menor que la velocidad del motor cuando se acopla el embrague centrifugo automatico -68- (por ejemplo, 1.900

rpm).

Cuando se detecta que la presién negativa de admision detectada por el sensor -102- de la presién de admision esta
por debajo del valor umbral, la unidad de control -104- determina que la valvula ISC -92- del dispositivo ISC -90- es
anormal, y cuando ha transcurrido un tiempo especifico después de la determinacion de la anormalidad, la unidad de
control -104- lleva a cabo un control destinado a suprimir la potencia del motor -28-.

En el presente modo de realizacion, este control de supresion de la potencia es un control de reduccién del
encendido destinado a realizar el encendido solamente de una carrera determinado (por ejemplo, un tiempo) entre
una serie de tiempos sucesivos del motor -28-, y a cortar (reducir) el encendido de otros tiempos. Ademas, el ciclo
del motor -28- incluye una carrera de expansion, una carrera de escape, una carrera de la admisiéon y una carrera de
compresion que se realizan secuencialmente.

Un control de la determinacién de anormalidad de la valvula ISC -92- y un control de supresion de la potencia
(control de prevencion del exceso de velocidad de ralenti) del motor -28- realizado por la unidad de control -104- se
describiran en detalle haciendo referencia a los diagramas de flujo de las figuras 8 y 9, por ejemplo.

(A) Control de determinacion de la anormalidad de la vélvula ISC -92- (figura 8)

La unidad de control -104- determina primero si una situacion en la que el grado de apertura de la valvula -26- de
aceleracion es un grado predeterminado de apertura o menor (por ejemplo, el grado de apertura del 1%) ha
continuado o no durante un tiempo predeterminado -T1- (por ejemplo, 320 ms) o méas tiempo (etapa -S1-). En la
presente memoria, se determina si el grado de apertura de la valvula -26- de aceleracién se encuentra o no dentro
de un margen predeterminado que indica una zona totalmente cerrada (especificamente, una situacion totalmente
cerrada o una situacion sustancialmente, totalmente cerrada en la que el grado de apertura es de aproximadamente
1% o menos), y esté excluido el cierre completo instantdneo o un cierre sustancialmente completo de la valvula -26-
de aceleracion, permitiendo que la condicion se cumpla en el caso de continuidad durante un tiempo predeterminado
-T1- o mayor. Un cierre completo o un cierre sustancialmente completo de la vélvula -26- de aceleracion durante un
corto periodo de tiempo es una operacion que normalmente se puede realizar mientras el vehiculo se esta
desplazando, y dado que el efecto del bloqueo de la valvula ISC -92- apenas se percibe debido a que es durante el
recorrido, no es necesario realizar un control de la supresion de la potencia del motor.

La unidad de control -104- determina a continuacion si un cambio en la velocidad del motor en el primer tiempo
predeterminado Atl (por ejemplo, 40 ms) es 0 no mayor que un primer valor predeterminado ANE1 (por ejemplo, 40
rpm) (etapas -S2-). Dicha etapa -S2- es una etapa para determinar si la velocidad del motor indica o no un grado de
aumento del nivel predeterminado o mayor, a pesar de que el grado de apertura de la valvula -26- de aceleracion
esté dentro del margen predeterminado que indica la zona totalmente cerrada descrita anteriormente (primera etapa
de determinacion del aumento de la velocidad del motor).

La unidad de control -104- determina a continuacion si un cambio en la velocidad del motor en el segundo tiempo
predeterminado At2 (por ejemplo, 200 ms) es o0 no mayor que un segundo valor predeterminado ANE2 (por ejemplo,
150 rpm) (etapa -S3-). Dicha etapa -S3- es una etapa para determinar el grado de aumento de la velocidad del motor
en un periodo de tiempo mayor que el de la etapa -S2- en una situacion en la que el grado de apertura de la valvula
-26- de aceleracién estd dentro del margen predeterminado que indica la zona totalmente cerrada descrita
anteriormente, haciendo que At2 sea mayor que Atl y ANE2 mayor que ANEL1 (segunda etapa de determinacion del
aumento de la velocidad del motor).

Tal como se muestra en la figura 10, con un motor -28- de un solo cilindro de gran desplazamiento (750 cm?®, 500
cm’o similar), que a menudo se monta en el vehiculo todoterreno -1- del presente modo de realizacion, dado que un
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cambio M en la velocidad del cigliefial (velocidad del pistén) en un tiempo es considerable, si se realiza solo la etapa
-S2-, existe la posibilidad de un aumento drastico en la velocidad del cigliefial cerca del punto muerto superior de
compresion inmediatamente después de que se detecte la explosion y se determine errbneamente como aumento
de la velocidad del motor. Esta determinacion errénea se puede evitar mediante la adicién de la etapa -S3-.

La unidad de control -104-, determina a continuacién si la velocidad del motor NE esta o no dentro del margen
establecido en el que tiene que estar controlada (NE1 <NE <NE2: por ejemplo, NE1=1.675 rpm, NE2=12.000 rpm)
(etapa S4). La velocidad ajustada NE1 se puede ajustar apropiadamente a la velocidad del motor antes de que el
embrague centrifugo automatico -68- se haya acoplado. Ademas, la velocidad NE2 del motor ajustada puede ser un
valor limite inferior como el limite de revoluciones para cortar la inyeccion de combustible. Esto es debido a que un
control de supresion de la potencia del motor ya ha sido realizado durante dicho corte de inyeccion de combustible, y
un control de supresion de la potencia del motor (un control de reduccién del encendido en el presente modo de
realizacién) en el momento de la anormalidad en la valvula ISC -92- resulta innecesario en la zona de rotacién de la
velocidad NE2 ajustada o mayor. Ademas, en el presente modo de realizacién, la velocidad (velocidad con el
embrague acoplado) a la que el embrague centrifugo automatico -68- comienza a acoplarse es de 1.900 rpm.

La unidad de control -104- determina, a continuacion, si la velocidad actual del motor y la presion negativa de
admision estan o no dentro del margen de la presion negativa de admision predeterminada para dicha velocidad
(etapa -S5-). Aqui, el margen de la presion negativa de la admision predeterminada se determina en base a un valor
de la presion negativa de admision (una funcién, una tabla u otros) como valor umbral, que cambia con la velocidad
del motor a modo de variable. Especificamente, en base al grafico de la presién negativa de la velocidad del motor,
tal como se muestra en la figura 11, por ejemplo, la linea curva A en la figura 11 se toma como el umbral, y un
margen en el que la presion negativa de admision es menor (inferior) que la linea curva A se toma como margen de
la presion negativa de admision predeterminada.

En el presente modo de realizacion, puesto que esta confirmado que un vehiculo estacionado cuya valvula -26- de
aceleracion esta totalmente cerrada comienza a moverse cuando la valvula ISC -92- esta bloqueada con un grado
de apertura del 75%, la linea curva A que muestra la relacion entre la velocidad del motor y la presién negativa de
admisién para el caso en el que el grado de apertura de la valvula ISC -92- se bloquea en el 75%, se muestra en la
figura 11 como valor umbral. Si la velocidad actual del motor y la presiéon negativa de admisién estan en una zona en
la que la presién negativa de admisién es mayor (superior) que la linea curva A de la figura 11 (por ejemplo, en el
punto X de la figura 11), la unidad de control -104- determina que la valvula ISC -92- esté bloqueada en un grado de
apertura bajo, que es un nivel normal o un nivel que no se permite que sea tolerado, y, por el contrario, cuando esta
en una zona en la que la presién negativa de admision es menor (inferior) que la linea curva A (por ejemplo, en el
punto Y de la figura 11), la unidad de control -104- determina que la valvula ISC -92- esta bloqueada en un alto
grado de apertura, que es un nivel anormal o un nivel que no se permite que sea tolerado. Esto se debe a que la
pérdida de bombeo disminuye y la presion negativa de admision disminuye a medida que el area de apertura del
conducto -89- de derivacion de la admision aumenta, lo que incrementa la magnitud del aire que circula a través del
conducto -89- de derivacion de la admision, lo que tiene como resultado un aumento de la velocidad del motor.

La unidad de control -104- determina a continuacién si ha transcurrido o no un tiempo concreto -T2-, desde que el
resultado de la determinacion de la etapa -S5- fue Si (etapa -S6-). Esto es para comprobar que la disminucion de la
presion negativa de admisién no es instantanea, y en el presente modo de realizacidn, el tiempo -T2- especifico es
mayor o igual que 40 ms.

Cuando el resultado de la determinacion de la etapa -S6- es Si, la unidad de control -104- determina que la valvula
ISC -92- es anormal (etapa -S7-) y, a continuacion, realiza un control de la prevencion del exceso de velocidad de
ralenti (el denominado control de supresién de la potencia del motor) mostrado en la figura 9.

(B) Control de supresién de la potencia del motor -28- (figura 9)

Cuando se determina una anormalidad en la valvula ISC -92- en la etapa -S11- (es decir, la etapa -S7- en la figura
8), la unidad de control -104- pasa a la etapa -S12-, suponiendo que se cumple la condicion de determinacion.
Especificamente, un control de la prevencion del exceso de velocidad de ralenti (control de supresion de la potencia
del motor) de la etapa -S12- es un control de la reduccion del encendido, en que, tal como se muestra en la figura
12, la unidad de control -104- controla que sea emitida de una sefial de encendido hacia la bobina de encendido
-105-, provocando el fallo del encendido en siete tiempos sucesivos del motor -28-, y provoca el encendido solo una
vez en el tiempo siguiente en un tiempo normal de encendido.

La unidad de control -104- determina a continuacion si la velocidad del motor es 0 no menor que la velocidad NE1
establecida (por ejemplo, 1.675 rpm) como resultado de la etapa -S12- (etapa -S13-). Cuando se determina Si en
dicha etapa -S13-, la unidad de control -104- finaliza un control de prevencién del exceso de velocidad de ralenti (un
control de reduccion del encendido). Debido al control de prevencion del exceso de velocidad de ralenti se suprime,
el aumento de la velocidad del motor, tal como se muestra en la figura 13, y la velocidad del motor esta limitada a
menos de la velocidad de acoplamiento del embrague (por ejemplo, 1.900 rpm) a la que el vehiculo comienza a
moverse, y, de este modo, se puede impedir definitivamente un arranque brusco inesperado por parte del conductor.
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Con el funcionamiento y la configuracion mencionados anteriormente, se puede lograr el siguiente efecto (1)
mediante el presente modo de realizacion.

(1) Se determina que la valvula ISC -92- del dispositivo ISC -90- es anormal en el caso en que el grado de apertura
de la valvula -26- de aceleracion detectado por el sensor -103- del grado de apertura del acelerador esté dentro de
un margen predeterminado que indica una zona totalmente cerrada (especificamente, una situacién totalmente
cerrada o una situacién sustancialmente, totalmente cerrada en la que el grado de apertura sea de
aproximadamente 1% o menor), y cuando la presién de la admisién negativa detectada por el sensor -102- de la
presion de admision esta por debajo de un valor umbral, y se realiza un control de supresion de la potencia del motor
para suprimir la potencia del motor -28- (por ejemplo, el control de la reduccién de encendido).

Por consiguiente, se puede impedir un aumento excesivo de la velocidad del motor, incluso en el caso en el que la
magnitud del aire de admisién suministrada al motor -28- no ha sido reducida en el momento de una anormalidad tal
como el bloqueo de la valvula ISC -92- en una situacion abierta a pesar de que la valvula -26- de aceleracion esté
dentro del margen predeterminado indicando la zona totalmente cerrada descrita anteriormente. De este modo, si la
velocidad del motor se suprime por debajo de la velocidad de acoplamiento del embrague, se puede impedir una
situacion en la que el vehiculo arranque de forma inesperada en el momento del ralenti del motor -28-.

Adicionalmente, en el primer modo de realizacién, el valor umbral de la presion negativa de admision solo muestra la
relacion entre la velocidad del motor y la presion negativa de admisién en un caso en el que la valvula ISC -92- esta
bloqueada en el grado de apertura del 75% (la linea curva A de la figura 11), pero se pueden preparar una serie de
tipos (por ejemplo, el grado de apertura del 75%, el grado de apertura del 50%, el grado de apertura del 30%) de
acuerdo con el grado de apertura de la valvula ISC -92- en el momento del bloqueo de la valvula ISC -92-. Por
ejemplo, las relaciones entre la velocidad del motor y la presién negativa de admision para los casos en que la
vélvula ISC -92- se blogquea en el 75%, 50% y 30% pueden ser configurados como un primer valor umbral (linea
curva A en la figura 11), un segundo valor umbral (linea curva B en la figura 11) y un tercer valor umbral (linea curva
C en la figura 11), respectivamente.

En este caso, la unidad de control -104- puede hacer que un control de la supresion de la potencia del motor (un
control de prevencion de exceso de velocidad de ralenti) sea diferente para cada valor umbral. Es decir, tal como se
muestra en la figura 14, por ejemplo, la magnitud del aire que circula a través del conducto -89- de derivacion de la
admision (magnitud dell flujo ISC) aumenta a medida que el grado de apertura de la valvula ISC -92- (grado de
apertura ISC) aumenta. De este modo, tal como se muestra en las figuras 11 y 14, la unidad de control -104-
provoca fallos de encendido en siete de ocho tiempos del motor -28- en el caso en que la presion negativa de
admisién a una velocidad de motor determinada dentro de un margen establecido (etapa -S4- en la figura 8) sea la
del primer valor umbral o menor, en cinco tiempos de seis tiempos del motor -28- en el caso en que la presiéon
negativa de la admision supere el primer valor umbral y sea la del segundo valor umbral o menor, en tres tiempos de
cuatro tiempos del motor -28- en el caso en el que la presidon negativa de la admision supere el segundo valor
umbral y sea la del tercer valor umbral o menor, y en uno de dos tiempos del motor -28- en el caso en que la presion
negativa de la admisién supere el tercer valor umbral. De esta manera, se puede llevar a cabo asimismo un control
de la reduccion del encendido, en el que la proporcion de encendidos reducidos cambia segun el grado de apertura
esperado de la valvula ISC -92- bloqueada.

[l Segundo modo de realizacion (figuras 2, 15y 16).

La figura 15 es un diagrama de blogues que muestra una segunda realizacién del dispositivo de control de motor
segun la presente invencion, y la figura 16 es un diagrama de flujo que muestra un control del aprendizaje del sensor
de la presiéon de admisién de control realizado por una unidad de control en la figura 15. En la segunda realizacién,
las partes o elementos iguales a los de la primera realizacion descrita anteriormente seran indicados con los mismos
signos de referencia, y la explicacion de los mismos se simplificara u omitira.

De manera similar a la unidad de control -104- del dispositivo de control de motor -100- de la primera realizacion
descrita anteriormente, una unidad de control -111- de un dispositivo -110- de control del motor de la segunda
realizacién realiza controles basicos tales como un control de la inyeccion de combustible, un control del encendido,
un control de la velocidad de ralenti y demas, y un control de supresion de la potencia del motor (un control de
determinacion de anormalidades de la valvula ISC -92- y el control de prevencién de exceso de velocidad de ralenti),
y realiza asimismo un control del aprendizaje del sensor de presion de la admision.

Este control del aprendizaje del sensor de la presién de admisién se realiza para aprender, con el fin de corregir un
valor detectado de la presion negativa de la admisién detectado por el sensor -102- de la presion de admision
mostrado en las figuras 2, 4 y 15, y para eliminar la influencia de las diferencias individuales o el deterioro en el
tiempo transcurrido de los sensores -102- de presién de la admision instalados en los vehiculos todoterreno -1-
respectivos. El valor de la presién negativa de admisidon que ha sido obtenido se utiliza como el valor de la presion
negativa de la admision de la etapa -S5- (figura 8) destinada al control de determinacion de anormalidades de la
véalvula ISC -92-.
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Es decir, cuando se cumple una condicion predeterminada, la unidad de control -111- toma la adecuacién del sensor
-102- del presion (la magnitud del cambio & del valor detectado que se describe mas adelante), en base al valor
detectado de la presion negativa de la admisién detectado por el sensor -102- de presion de la admision en una
situacion de funcionamiento predeterminado, y lleva a cabo, tal como se muestra en la figura 16, un control del
aprendizaje del sensor de la presién de admision destinado a realizar el aprendizaje para que se corrija el valor
detectado de la presiéon negativa de la admisién detectado posteriormente por el sensor -102- de presién de la
admision en base a la adecuacion citada anteriormente.

En primer lugar, la unidad de control -111- determina si una condicién predeterminada se cumple o no, es decir, si el
vehiculo todoterreno -1-, en el que esta montado el motor -28-, esta en una situacion de mantenimiento (etapa
-S21-).

Tal como se muestra en las figuras 2 y 15, la unidad de control -111- incluye un terminal de mantenimiento -112-
existente para acoplar en una herramienta especial -113- (por ejemplo, una herramienta para la lectura del cddigo de
error 0 una herramienta para cortocircuito) que se utiliza en el momento del mantenimiento del vehiculo todoterreno
-1-. La unidad de control -111- reconoce que el vehiculo todoterreno -1- se encuentra en una situacion de
mantenimiento detectando, durante un tiempo predeterminado Z1 o mayor (por ejemplo, cinco segundos), que la
herramienta especial -113- ha sido conectada al terminal de mantenimiento -112-, y que el terminal de
mantenimiento -112- esta en una situacién de conexion (una situacién conducida en el caso en el que la herramienta
especial -113- sea la herramienta de lectura del cédigo de error, y una situacion de cortocircuito en el caso de la
herramienta especial -113- sea la herramienta para cortocircuito). Esto es para llevar a cabo un control del
aprendizaje del sensor de la presién de admision del presente modo de realizacién a la hora del mantenimiento del
vehiculo todoterreno -1-.

Entonces, tal como se muestra en la figura 16, cuando se determina en la etapa -S21-, que el terminal de
mantenimiento -112- esté en situacion conectada, y que el vehiculo todoterreno -1- se encuentra en la situacion de
mantenimiento, la unidad de control -111- determina si el motor -28- (figura 2) se encuentra en una situacion de
funcionamiento predeterminada del motor (etapa -S22- a etapa -S27-).

Esta situacion de funcionamiento predeterminado hace referencia a una situacion en la que todo lo siguiente se
cumple: que un indicador indique una situacién de calentamiento del motor -28- indicando que el motor -28- esta en
situacion de calentamiento (etapa -S22-), que la valvula -26- de aceleracion (figura 5) esté en una situacion
sustancialmente, totalmente cerrada (etapa -S23-), que la velocidad del motor esté en una situacion de ralenti
estable (etapa -S24-), que la velocidad del vehiculo todoterreno -1- sea de un valor predeterminado o menor (etapa
-S25-), que la presion negativa de admision se encuentre dentro de un margen predeterminado con respecto a un
valor ajustado para el ralenti del motor -28- (etapa -S26-), y que cada una de las situaciones descritas anteriormente
haya tenido una duracién durante un tiempo predeterminado Z3 (etapa -S27-).

El indicador que indica la situacion de calentamiento del motor -28- (figura 2) en la etapa -S22- es al menos uno,
preferiblemente dos o mas, de la temperatura del agua que circula en el interior de una camisa de agua formada en
el bloque -33- del cilindro del motor -28- (temperatura del agua), la temperatura del aceite de lubricacion para la
lubricacién de cada parte del motor -28-, la temperatura de la pared exterior del bloque -33- del cilindro del motor
-28- (temperatura del dispositivo), y la temperatura del aire de la admision en la parte inferior del filtro del aire -39-
(temperatura del aire de la admision).

Tal como se muestra en las figuras 2 y 15, en el segundo modo de realizacién, la unidad de control -111- determina
que el motor -28- estd en una situacion de calentamiento mediante la confirmacion de que la temperatura del agua
detectada por el sensor -114- de la temperatura del agua instalado en el bloque -33- del cilindro del motor -28- es de
un valor ajustado (por ejemplo, 70 °C) o mayor y la temperatura del aire de la admisién detectada por el sensor de la
temperatura del aire de la admision -115- instalado en una parte inferior del filtro de aire -39- esta dentro de un
margen predeterminado (por ejemplo, 35 °C a 45 °C) y, a continuacion, pasa a la etapa -S23-.

En la etapa -S23-, la unidad de control -111- determina si el grado de apertura de la valvula -26- de aceleracion
detectado por el sensor -103- del grado de apertura del acelerador esta o no en un grado de apertura
sustancialmente, totalmente cerrado (el grado de apertura de aproximadamente el 1% o menos), y la etapa pasa a la
etapa -S24- cuando se confirma la situaciéon sustancialmente, totalmente cerrada.

En la etapa -S24-, la unidad de control -111- determina si la velocidad del motor durante un tiempo predeterminado
Z2 (por ejemplo, 20 segundos) esta o no dentro de un margen predeterminado (por ejemplo, + 300 rpm) con
respecto a una velocidad de ralenti predeterminada (por ejemplo, 1.500 rpm) y, en el caso en el que esté en el
margen predeterminado, la unidad de control -111- determina que la velocidad del motor esta en una situaciéon de
ralenti estable, y pasa a la etapa -S25-.
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En la etapa -S25-, la unidad de control -111- determina si la velocidad del vehiculo detectada por un sensor de la
velocidad del vehiculo, no mostrado, es el valor predeterminado (por ejemplo, de 5 km/h) o menor, y en el caso de
gue sea la del valor predeterminado o inferior, pasa a la etapa -S26-.

Dicha etapa -S25- se establece con el fin de eliminar la posibilidad de que se realice la obtencién de un valor
detectado por el sensor de la presion de admision (etapa -S28-) debido a que se cumplen las condiciones de las
etapas -S22-, -S23-, -S24-, -S26- y -S27- a causa del cortocircuito del terminal de mantenimiento -112- por el agua
de lluvia o similar en un momento que no sea del mantenimiento del vehiculo todoterreno -1-. En este caso, el valor
de ajuste de la velocidad del vehiculo es de 5 km/h, no de 0 km/h, para eliminar la influencia de la variacion en los
sensores de velocidad del vehiculo.

En la etapa -S26-, la unidad de control -111- determina si la presiéon negativa de admision detectada por el sensor
-102- de la presion de admision esta o no dentro de un margen predeterminado (por ejemplo, + 5 kPa) con respecto
a un valor de ajuste para la marcha de ralenti del motor -28- (por ejemplo, aproximadamente 60 kPa) y, en el caso
de que esté dentro del margen predeterminado, se pasa a la etapa -S27-. La etapa -S26- se establece de modo que
se evite obtener un valor detectado del sensor -102- de la presion de admision (etapa -S28-) en un caso en el que el
sensor -102- de la presion de admision no funcione correctamente, por ejemplo.

En la etapa -S27-, la unidad de control -111- determina si una situacion en la que se cumplen o no con un "Si" todas
las condiciones de las etapas -S21- a -S26- ha continuado durante un tiempo predeterminado Z3 (por ejemplo, 30
segundos) vy, solo en el caso en que haya continuado, lleva a cabo la obtencion de un valor detectado del sensor
-102- de la presion de admision en la etapa -S28-.

La unidad de control -111- lleva a cabo la obtencién de un valor detectado del sensor -102- de la presién de
admision en la etapa -S28- de la siguiente manera. La unidad de control -111- compara un valor K detectado de la
presion negativa de admision detectado por el sensor -102- de la presion de admision en el momento en que se
cumpla la condicion de la etapa -S27-, detectdndose un valor KO inicial de la presion negativa de admision detectado
por el sensor -102- de la presion de admision durante el ralenti en el momento de envio del vehiculo todoterreno -1-
desde la fabrica, obtiene la magnitud del cambio (la magnitud de la desviacién) & del valor K detectado con respecto
al valor KO inicial, y toma la adecuacion del sensor -102- de la presion de admision. La unidad de control -111-, a
partir de entonces realiza un aprendizaje de tal manera que corrige el valor P detectado de la presion negativa de
admision detectado por el sensor -102- de la presion de admision basado en la adecuacién. Es decir, la unidad de
control -111- realiza el aprendizaje tomando la magnitud del cambio & como valor de la correccion, teniendo en
cuenta la magnitud de la correccion & (suma o resta) con respecto a un valor P1 detectado de la presion negativa de
admision detectado mas tarde por el sensor -102- de la presion de admision, realizando la correccion de la
eliminacion de la magnitud del cambio 8 del valor P1 detectado de la presion negativa de admisién detectada por el
sensor -102- y obteniendo un valor P2 preciso de la presidon negativa de admision

La determinacién de anormalidad de la vélvula ISC -92- se puede realizar de manera precisa utilizando el valor P2
de la presion negativa de admisién aprendido de la forma indicada anteriormente, como el valor de la presion
negativa de admision de la etapa -S5- en un control de la determinacion de anormalidad (figura 8) para la valvula
ISC -92- (la presion negativa de admision detectada por el sensor -102- de la presion de admision). Ademas, en la
situacion de funcionamiento predeterminado del motor en un control del aprendizaje del sensor de la presion de
admisién descrito anteriormente, no es necesario que la velocidad del vehiculo del vehiculo todoterreno -1- sea un
valor predeterminado o inferior al mismo (etapa -S25-).

Con la configuracion descrita anteriormente, también en el segundo modo de realizacién, la unidad de control -111-
realiza un control de la supresién de la potencia del motor que se muestra en las figuras 8 y 9 (control de
determinacion de anormalidad de la valvula ISC -92- y control de prevencién de exceso de velocidad de ralenti) y, de
este modo, se lograran los efectos siguientes (2) a (4), asi como el mismo efecto que el efecto (1) de la primera
realizacion.

(2) Al aprender la unidad de control -111- de tal manera que corrige el valor detectado por el sensor -102- de la
presion de admisién en base a la adecuacion (la magnitud del cambio 0) del sensor -102- de la presién de admision,
se puede hacer que el valor de la presion negativa de admisiéon detectado por el sensor de la toma de presion en
-102- sea un valor preciso. Como resultado, se puede eliminar la influencia de las diferencias individuales o el
deterioro en el tiempo transcurrido de los sensores -102- de la presion de admision de respectivos vehiculos, y un
control de la determinacion de la anormalidad de la valvula ISC -92- se puede realizar con gran precision.

(3) La unidad de control -111- reconoce la situacion de mantenimiento del vehiculo todoterreno -1- mediante la
deteccion de la situacién de conexion del terminal de mantenimiento -112-, y realiza un control del aprendizaje del
sensor de la presion de admision en esta situacion de mantenimiento. No es necesario realizar este control del
aprendizaje del sensor de la presion de admisidon control de aprendizaje frecuentemente y, al realizarlo en el
momento del mantenimiento del vehiculo todoterreno -1-, se puede eliminar la parte mas costosa.

12



10

15

ES 2 620 853 T3

(4) Dado que la unidad de control -111- reconoce la situacion de mantenimiento del vehiculo todoterreno -1-
comprobando la situacién de conexion del terminal de mantenimiento -112- para conectar con la herramienta
especial -113- que se utiliza a la hora del mantenimiento del vehiculo todoterreno 1, no es necesario situar un
conmutador separado o similar para comprobar la situacién de mantenimiento del vehiculo todoterreno -1-, evitando
de este modo un aumento del coste.

Es de destacar ademas que la presente invencion no se limita a los modos de realizacién descritos anteriormente en
la presente memoria, y que se pueden realizar diversos cambios y modificaciones sin apartarse del alcance de las
reivindicaciones adjuntas.

Por ejemplo, en el primer modo de realizaciéon se ha descrito el caso de realizar un control de la reduccién del
encendido como un control de supresion de la potencia del motor (un control de la prevencion del exceso de
velocidad de ralenti), pero se puede realizar un control de la reducciéon de la inyeccion mediante el inyector de
combustible -27- en vez de, o junto con, un control de la reduccién del encendido. Ademas, se puede instalar de
manera separada un sensor -102- de la presién de admision dedicado al control de la supresion de la potencia del
motor (control de la determinacion de la anormalidad para la valvula ISC -92-). Adicionalmente, la presente invencion
se puede aplicar al control del dispositivo ISC no solo del vehiculo todoterreno -1-, sino también de una motocicleta,
de un vehiculo de cuatro ruedas u otros.
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REIVINDICACIONES

1. Dispositivo de control del motor para un motor (28) que incluye un dispositivo de control de ralenti (ISC) (90)
dispuesto para un conducto (89) de derivacion de la admision que conecta al lado superior y un lado inferior de una
vélvula (26) de aceleracion instalada en un conducto de admision (25) para controlar la velocidad de ralenti del
motor mediante el ajuste de la magnitud del aire que circula a través del conducto (89) de derivacion de la admision
durante el ralenti del motor (28), comprendiendo el dispositivo de control del motor:

un sensor del grado de apertura del acelerador (103), dispuesto en el conducto de admisién (25) y configurado para
detectar el grado de apertura de la valvula (26) de aceleracion;

un sensor (102) de la presion de admision, dispuesto en el conducto de admision (25) y configurado para detectar la
presién negativa de admision en el lado inferior de la valvula (26) de aceleracion; y

una unidad de control (104), configurada para controlar la potencia del motor (28),

caracterizado por que la unidad de control (104) esta configurada para realizar un control de la supresién de la
potencia del motor para suprimir la potencia del motor tras determinar que una vélvula ISC (92) del dispositivo ISC
(90) es anormal en el caso en el que el grado de apertura de la valvula (26) de aceleracion detectado por el sensor
(103) del grado de apertura del acelerador es del 1% o menor, en el que un aumento de la velocidad del motor por
encima de un margen predeterminado es detectado mediante una etapa de deteccién de si se ha producido 0 no un
aumento de la velocidad del motor en una cantidad predeterminada o mayor durante un tiempo predeterminado, y
una etapa de realizacién secuencial de una primera etapa de determinacion del aumento de la velocidad del motor
para determinar la magnitud del aumento de la velocidad del motor durante un primer tiempo predeterminado, y una
segunda etapa de determinacién del aumento de la velocidad del motor para detectar la magnitud del aumento de la
velocidad del motor durante un segundo tiempo predeterminado que es mayor que el primer tiempo predeterminado
y, cuando la presion negativa de admision detectada por el sensor (102) de la presion de la admision es baja en
comparacion con un valor umbral.

2. Dispositivo de control del motor, segin la reivindicacion 1, en el que la unidad de control (102) esta configurada
para comparar la presion negativa de admision detectada por el sensor (102) de la presion de admision con el valor
umbral, siendo detectada la presién negativa de admision en el caso en el que el grado de apertura de la valvula
(26) de aceleracion detectado por el sensor (104) del grado de apertura del acelerador esta dentro de un margen
predeterminado que indica una zona totalmente cerrada y, cuando se detecta que la velocidad del motor es de un
valor predeterminado o mayor después de un aumento de la velocidad del motor en una magnitud predeterminada o
mayor durante un tiempo predeterminado.

3. Dispositivo de control del motor, segun la reivindicacion 2, en el que el valor predeterminado de la velocidad del
motor estd ajustado para ser mayor que la velocidad de ralenti del motor cuando la véalvula ISC (92) es normal, y
menor que la velocidad del motor en el momento del acoplamiento de un embrague centrifugo automatico.

4. Dispositivo de control del motor, segin una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, en el que un control de
supresion de la potencia del motor es un control de reduccion del encendido destinado a realizar el encendido solo
de un nimero determinado de tiempos entre una serie de tiempos sucesivos del motor (28).

5. Dispositivo de control del motor, segiin una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 4, en el que la unidad de control
(102) esta configurada para realizar un control de supresién de la potencia del motor después de que haya
transcurrido un tiempo concreto tras la determinacién de una anormalidad en la valvula ISC (92).

6. Dispositivo de control del motor, segin una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5, en el que se ajustan multiples
tipos de valores umbral para la presion negativa de admision diferentes entre si dependiendo del grado de apertura
de la valvula ISC (92) en el momento de un bloqueo de la valvula ISC (92), y la unidad de control (102) esta
configurada para llevar a cabo diferentes controles de la supresion de la potencia del motor, respectivamente, en
correspondencia con los valores umbral.

7. Dispositivo de control del motor, segin una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 6, en el que la unidad de control
esta configurada, en el caso en el que un vehiculo montado con el motor esta en una situaciéon de mantenimiento,
para reconocer la adecuacion del sensor de la presiéon de admisién en base a un valor detectado de la presion
negativa de admisién detectado por el sensor de la presion de admision en una situacion de funcionamiento
predeterminado del motor, y realizar un control del aprendizaje del sensor de la presion de admision para corregir,
en base a la adecuacion, el valor detectado de la presion negativa detectada de la admision detectado por el sensor
de la presién de admision.

8. Dispositivo de control del motor, segun la reivindicacion 7, en el que la unidad de control esta configurada para
realizar un control del aprendizaje del sensor de la presion de admision en un momento en el que un vehiculo
montado con el mismo esta en situacion de mantenimiento.

9. Dispositivo de control del motor, segun la reivindicacion 8, en el que la unidad de control esta configurada para
reconocer la situaciéon de mantenimiento del vehiculo mediante la deteccién de una situaciéon de conexién de un
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terminal de mantenimiento para acoplarse en una herramienta especial que se utiliza durante el mantenimiento del
vehiculo.

10. Dispositivo de control del motor, segin una cualquiera de las reivindicaciones 7 a 9, en el que la situacion de
funcionamiento predeterminado del motor es una situacién en la que todas las situaciones se cumplen, de entre una
situacion en la que un indicador que indica la situacion de calentamiento del motor, indica que el motor esta en una
situacion de calentamiento, una situacién en la que la valvula de aceleracion se encuentra en una situacion
sustancialmente totalmente cerrada, una situacién en la que la velocidad del motor esta en una situacion de ralenti
estable, y una situacion en la que cada una de las situaciones ha continuado durante un tiempo predeterminado.

11. Dispositivo de control del motor, segun la reivindicacion 10, en el que la continuidad, durante un tiempo
predeterminado, de una situacion en la que la presion negativa de admision esta dentro de un margen
predeterminado con respecto a un valor de ajuste para el ralenti del motor, se afiade a la situacion de
funcionamiento predeterminado del motor.

12. Dispositivo de control del motor, segin la reivindicacion 10 u 11, en el que la continuidad, durante un tiempo
predeterminado, de una situacién en la que la velocidad del vehiculo es de un valor predeterminado o menor se
afade a la situacion de funcionamiento predeterminado del motor.

13. Procedimiento de control del motor, de un motor que incluye una véalvula de control de la velocidad de ralenti
(ISC) dispuesta en un conducto (89) de derivacion de la admisién que conecta el lado superior y el lado inferior de la
vélvula (26) de aceleracion instalada en un conducto (25) de admision, y que controla la velocidad de ralenti del
motor ajustando la magnitud del aire que circula a través del conducto (89) de derivacion de la admision durante el
ralenti del motor,

en el que se realiza un control de supresion de la potencia del motor destinado a suprimir la potencia del motor tras
determinar que la valvula ISC (92) es anormal en el caso en el que el grado de apertura de la valvula (26) de
aceleracion detectada por el sensor del grado de apertura del acelerador es del 1% o menor en el que se detecta un
aumento de una velocidad del motor por encima de un margen predeterminado mediante una etapa de deteccion de
si existe 0 no un aumento de la velocidad del motor en una cantidad predeterminada o mayor durante un tiempo
predeterminado, y una etapa para realizar secuencialmente una primera etapa de determinacion de la magnitud del
aumento de la velocidad del motor durante un primer tiempo predeterminado, y una segunda etapa de determinacion
del aumento de velocidad del motor destinado a detectar la magnitud del aumento de la velocidad del motor durante
un segundo tiempo predeterminado que es mayor que el primer tiempo predeterminado, y cuando la presion
negativa de admision detectada por el sensor (102) de la presién de admision es baja en comparacion con un valor
umbral.
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INICIO

| s
<:A TRANSCURRIDO EL TIEMPO T1 PREDETERMINADO, SIENDO\ NO

EL GRADO DE APERTURA DEL ACELERADOR EL GRADO DE
PERTURA DEL ACELERADOR PREDETERMINADO & O MENOR

Si
~S2
EL CAMBIO EN LA VELOCIDAD DEL MOTOR EN EL PRIMER NO
TIEMPO PREDETERMINADO At1 NO ES MENOR QUE EL PRIMER
VALOR PREDETERMINADO ANE1
Si
83
EL CAMBIO EN LA VELOCIDAD DEL MOTOR EN EL SEGUNDO \ o
TIEMPO PREDETERMINADO At2 ES EL SEGUNDO VALOR
PREDETERMINADO NO MENOR QUE ANE1
Si
JI =S4
LA VELOCIDAD NE DEL MOTOR ESTA DENTRO NO
DEL MARGEN AJUSTADO (NE1<NE<NE2)
Si
S5
LA PRESION NEGATIVA DE ADMISION ESTA DENTRO DEL NO
MARGEN PREDETERMINADO
Si
l 56
EL TIEMPO t2 ESPECIFICO HA TRANSCURRIDO TRAS  \ NO
CUMPLIR TODAS LAS CONDICIONES

Si

DETERMINAR LA ANORMALIDAD EN LA VALVULA ISC

FIN

FIG. 8

23



ES 2 620 853 T3

INICIO

S

"\\_NO CUMPLIDA

< CONDICION DE DETERMINACION

/

CUMPLIDA
812

IMPLEMENTACION DEL CONTROL DE PREVENCION DEL
EXCESO DE VELOCIDAD DE RALENTI (7 FALLOS +
1 ENCENDIDO)

/81 3
< VELOCIDAD < VELOCIDAD NE1 AJUSTADA> NO >
Si
FIN

FIG. 9
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CICLOS DEL MOTOR

FIG. 12
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{ INICIO )

-

821
NO

CONEXION DEL TERMINAL DE MANTENIMIENTO

Si
l 822
AL MENOS UNO DE LOS DISPOSITIVOS DE TEMPERATURA DEL AGUA,

TEMPERATURA DEL ACEITE, O TEMPERATURA DEL AIRE DE ADMISION
ESTA DENTRO DEL MARGEN PREDETERMINADO

[

s

Si
lﬁ 823
LA VALVULA DEL ACELERADOR ESTA SUBSTANCIALMENTE NO
TOTALMENTE CERRADA
Si
l 824
LA VELOCIDAD DEL MOTOR ESTA DENTRO DEL MARGEN NO
PREDETERMINADO CON RESPECTO AL VALOR PREDETERMINADO
Si
! 25
LA VELOCIDAD DEL VEHICULO ES EL VALOR PREDETERMINADO NO
O MENOR
Si

826

LA PRESION NEGATIVA DE LA ADMISION ESTA DENTRO DEL MARGEN NO
PREDETERMINADO CON RESPECTO AL VALOR AJUSTADO

I

= 821

EL TIEMPO Z3 PREDETERMINADO HA TRANSCURRIDO TRAS EL \ NO
CUMPLIMIENTO DE TODAS LAS CONDICIONES /

AN AN AN AN

si
828

OBTENCION DEL VALOR DETECTADO POR EL SENSOR DE LA PRESION
DE ADMISION

FIG. 16
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