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DESCRIPCION

Controlador de velocidad de ralenti de motor de combustion interna, controlador de motor de combustién interna y
motor de combustién interna

La presente invencion se refiere a un controlador de velocidad rotacional de ralenti, segun el preambulo de la
reivindicacion independiente 1, un motor de combustidn interna segun la reivindicacién 12, y un método de control
de un motor de combustion interna segun el preambulo de la reivindicacion independiente 13.

Por ejemplo, existe un motor de combustion interna montado en un vehiculo que incluye un recorrido de admision
auxiliar abierto a un lado situado hacia abajo de una valvula de mariposa de un recorrido de admisiéon y que
comunica con la atmoésfera, una valvula de control para controlar una cantidad de aire auxiliar (cantidad de admision
de ralenti) suministrada al motor de combustion interna mediante el recorrido de admision auxiliar, y una unidad de
suministro de combustible para suministrar una cantidad predeterminada de combustible segun una cantidad de
admision total incluyendo la cantidad de aire auxiliar a una camara de combustion del motor de combustion interna,
en el que se detecta una posicion rotacional predeterminada del motor de combustién interna y la valvula de control
se abre en sincronismo con una sefial de la posicion predeterminada. Se hace referencia a JP-B-63-60219 (paginas
1-7, figuras 1-4), donde EP 1 108 874 A2 también describe un recorrido de admision auxiliar (Referencia de Patente
1).

Segun un controlador de un motor de combustion interna para controlar una cantidad de suministro de combustible
de la unidad de suministro de combustible detectando una presién de admision del recorrido de admisiéon por una
unidad de deteccion de presion de admision dispuesta en el lado situado hacia abajo de la valvula de mariposa del
recorrido de admision, cuando el recorrido de admision auxiliar estéd conectado al lado situado hacia abajo de la
valvula de mariposa del recorrido de admisién y se usa la valvula de control del tipo de apertura/cierre, hay un caso
en el que, mediante un cambio en la presion de admision que opera para abrir y cerrar la valvula de control, a pesar
de un estado de régimen, el estado es determinado errbneamente cambiando a un estado de aceleracién o
deceleracion y la velocidad rotacional de ralenti es inestable.

Ademas, cuando un umbral del cambio en la presién de admisién para determinar que el estado ha cambiado al
estado de aceleracion o deceleracion con el fin de evitar dicho caso, se deteriora la conducibilidad a la apertura de la
valvula de mariposa prevista por un conductor.

Ademas, segun un sistema que no esta provisto de un sensor de determinacion de carrera para determinar una
carrera del motor de combustién interna detectando la presién de admisién del recorrido de admision, cuando se
incrementa una condicién de un nimero de veces de establecer la determinacion de carrera con el fin de evitar que
la carrera del motor de combustién interna no pueda determinarse en base a una causa similar, se deteriora el
rendimiento de arranque del motor de combustion interna.

Cuando se controla la relacion de un periodo de tiempo de abertura de la valvula de control dentro de un periodo de
tiempo predeterminado (control de trabajo), en consideraciéon a una fluctuacion de la rotacion del motor de
combustién interna, el control para abrir y cerrar la valvula de control es complicado y se incrementa la carga de
calculo.

Cuando el usuario cambia poniendo baja la velocidad rotacional de ralenti, se incrementa la fluctuacion de la
rotacion del motor y se da el caso de que la velocidad rotacional de ralenti no puede ser controlada de forma
estable.

La invencion se ha realizado en vista de tal situacion y su objeto es proporcionar un controlador de velocidad
rotacional de ralenti, un controlador de un motor de combustion interna y un motor de combustién interna, que
permiten la operacion de ralenti estable.

Con el fin de resolver el problema antes descrito y de lograr el objeto, la invencion esta constituida de la siguiente
manera.

Un primer aspecto de la invencién es un controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor de combustion
interna que incluye un recorrido de admisién para aspirar aire a suministrar a una camara de combustién del motor
de combustion interna, una valvula de mariposa dispuesta en el recorrido de admision para controlar una cantidad
de admisién, un recorrido de admision auxiliar para comunicar el recorrido de admisién en un lado situado hacia
arriba de la valvula de mariposa y el recorrido de admisién en un lado situado hacia abajo poniendo en derivacion la
valvula de mariposa, y una valvula de control del tipo de apertura/cierre dispuesta en el recorrido de admision
auxiliar para controlar la cantidad de admision de ralenti, incluyendo el controlador de velocidad rotacional de ralenti:
una unidad de deteccion de presion de admision para detectar una presién de admision del recorrido de admision;
una unidad de suministro de combustible para controlar una cantidad de suministro de un combustible suministrado
a la camara de combustién en base a al menos la presiéon de admision; y una unidad de control para sincronizar una
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posicion de referencia de accionamiento de apertura o cierre de la valvula de control con un tiempo de deteccién de
la presion de admisién por la unidad de deteccion de presion de admision.

Ademas, la unidad de control determina la cantidad de suministro de combustible de la unidad de suministro de
combustible prediciendo una carga de estado de régimen a partir de la presion de admision, por ejemplo, la presion
de admision en una posicion predeterminada de un angulo de calado del motor de combustion interna. Ademas, la
cantidad de suministro de combustible determinada por la unidad de control es la cantidad de suministro de
combustible de un ciclo sucesivo.

Segun el primer aspecto de la invencion, sincronizando la posicion de referencia de accionamiento de apertura y
cierre de la valvula de control con el tiempo para detectar la presién de admisién por la unidad de deteccién de
presion de admision, se puede evitar que la unidad de deteccion de presién de admision detecte errbneamente una
fluctuacion de presién producida por la apertura y el cierre de la valvula de control y que la cantidad de suministro
del combustible no pueda ser controlada de forma estable, y se puede llevar a cabo la rotacion de ralenti estable.

Un segundo aspecto de la invencion se caracteriza porque la unidad de control controla un estado de cierre de la
valvula de control poniendo un tiempo de accionamiento para cerrar la valvula de control como la posicion de
referencia de accionamiento en el controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor de combustion interna
descrita en el primer aspecto.

Segun el segundo aspecto de la invencion, ademas del efecto del primer aspecto, cuando se incrementa la
velocidad rotacional de ralenti, la valvula de control es controlada en una direccidon de restringir la velocidad
rotacional del motor, y cuando se reduce la velocidad rotacional de ralenti, la valvula de control es controlada en una
direccion de incrementar la velocidad rotacional del motor, y, por lo tanto, la fluctuacion de la rotacion del motor de
combustién interna puede restringirse.

Un tercer aspecto de la invencién se caracteriza porque la unidad de control aumenta la cantidad de suministro del
combustible cuando una diferencia de presion entre la presion de admision antes de un ciclo o mas y la actual es
igual o mayor que un umbral segun el estado de abertura o cierre de la valvula de control en el controlador de
velocidad rotacional de ralenti de un motor de combustién interna descrito en el primer aspecto.

Ademas, la unidad de control detecta un estado de aceleracion comparando, por ejemplo, la presion de admision
antes de un ciclo o mas y la presion de admision actual. Ademas, un estado de abertura o cierre de la valvula de
control puede preverse o detectarse, por ejemplo, por la velocidad rotacional del motor, el grado de abertura del
estrangulador, una relacion (trabajo) de un periodo de tiempo de abertura de la valvula de control en un periodo de
tiempo predeterminado o analogos.

Segun el tercer aspecto de la invencion, ademas del efecto del primer aspecto, puede evitarse que, incluso cuando
el estado es un estado de régimen, el estado se determine erréneamente cambiando al estado de aceleracion por
un cambio en la presion de admision producida por la operacion de apertura o cierre de la valvula de control y que la
cantidad de suministro del combustible se incremente, y el combustible puede ser suministrado de forma estable.

Un cuarto aspecto de la invencion se caracteriza porque el umbral se pone segun una tabla bidimensional cuyo eje
esta constituido por la velocidad rotacional del motor en el controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor
de combustion interna descrito en el tercer aspecto.

Segun el cuarto aspecto de la invencién, ademas del efecto del tercer aspecto, el umbral se pone segun la tabla
bidimensional cuyo eje esta constituido por la velocidad rotacional del motor, y, por lo tanto, el combustible puede
ser suministrado de forma estable incluso a una velocidad rotacional de ralenti baja en la que la fluctuacion de la
presion de admision producida por la operacion de apertura o el cierre de la valvula de control es grande.

Ademas, incluso cuando el usuario cambia poniendo baja la velocidad rotacional de ralenti, la velocidad rotacional
de ralenti puede ser controlada de forma estable sin que se determine erréneamente que el estado no es el estado
de régimen.

Un quinto aspecto de la invencién se caracteriza porque la unidad de control incrementa la cantidad de suministro
del combustible por inyeccién asincrona en el controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor de
combustién interna descrito en el tercer aspecto.

Segun el quinto aspecto de la invencion, ademas del efecto de la reivindicacion 3, la cantidad de suministro de
combustible se incrementa por la inyeccion asincrona, y, por lo tanto, el combustible puede ser suministrado
rapidamente y de forma estable.

Un sexto aspecto de la invencion es un controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor de combustion

interna incluyendo un recorrido de admision para aspirar aire a suministrar a una camara de combustién del motor
de combustion interna, una valvula de mariposa dispuesta en el recorrido de admision para controlar una cantidad
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de admisién, un recorrido de admision auxiliar para comunicar el recorrido de admisién en un lado situado hacia
arriba de la valvula de mariposa y el recorrido de admisién en un lado situado hacia abajo de la valvula de mariposa,
y una valvula de control del tipo de apertura/cierre dispuesta en el recorrido de admisién auxiliar para controlar la
cantidad de admision de ralenti, incluyendo el controlador de velocidad rotacional de ralenti: una unidad de
deteccion de presion de admision para detectar la presion de admision del recorrido de admisién; una unidad de
determinacion de carrera para determinar la carrera del motor de combustion interna en base a al menos la presion
de admision; y una unidad de control para sincronizar una posicion de referencia de accionamiento para
accionamiento de apertura o cierre de la valvula de control con un tiempo de deteccién de la presion de admisién por
la unidad de deteccién de presion de admision.

Ademas, la unidad de control determina la carrera del motor de combustion interna, por ejemplo, por una diferencia
de presion de la presion de admision en un angulo de calado predeterminado y un cambio en una velocidad de giro
del cigliefal.

Segun el sexto aspecto de la invencion, sincronizando la posicion de referencia de accionamiento de apertura o
cierre de la valvula de control con el tiempo de deteccion de la presién de admisién por la unidad de deteccion de
presion de admision, puede evitarse que la unidad de deteccién de presion de admisidon detecte erréneamente la
fluctuacion de la presion producida por la operacion de apertura o cierre de la valvula de control y que la carrera no
pueda determinarse, y se puede llevar a cabo rotacion de ralenti estable.

Un séptimo aspecto de la invencion se caracteriza porque la unidad de control controla un estado de cierre de la
valvula de control poniendo un tiempo de accionamiento para cerrar la valvula de control como la posicion de
referencia de accionamiento

Segun el séptimo aspecto de la invencién, ademas del efecto del sexto aspecto, cuando se incrementa la velocidad
rotacional de ralenti, la valvula de control es controlada en una direccion de restriccion de la velocidad rotacional del
motor, y cuando se reduce la velocidad rotacional de ralenti, la valvula de control es controlada en una direccion de
incrementar la velocidad rotacional del motor, y, por lo tanto, la fluctuaciéon de la rotaciéon del motor de combustion
interna puede restringirse.

Un octavo aspecto de la invencién es un controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor de combustion
interna incluyendo un recorrido de admision para aspirar aire a suministrar a una camara de combustién del motor
de combustion interna, una valvula de mariposa dispuesta en el recorrido de admision para controlar una cantidad
de admisién, un recorrido de admision auxiliar para comunicar el recorrido de admisién en un lado situado hacia
arriba de la valvula de mariposa y el recorrido de admision en un lado situado hacia abajo de la valvula de mariposa,
y una valvula de control del tipo de apertura/cierre dispuesta en el recorrido de admision auxiliar para controlar una
cantidad de admision de ralenti, incluyendo el controlador de velocidad rotacional de ralenti: una unidad de
deteccion de presion de admisién para detectar una presion de admision del recorrido de admisioén; una unidad de
determinacién de carrera para determinar una carrera del motor de combustion interna en base a al menos la
presién de admision; y una unidad de control para controlar la valvula de control sincronizando una posicién de
referencia de accionamiento para accionamiento de apertura o cierre de la valvula de control con un tiempo de
deteccion de la presién de admision por la unidad de deteccion de presién de admision, y cambiar la posicion de
referencia de accionamiento con respecto a una rotacion del cigiiefial del motor de combustién interna después de
acabar de determinar la carrera por la unidad de determinacion de carrera con relaciéon a antes de acabar de
determinar la carrera.

Segun el octavo aspecto de la invencion, la carrera del motor de combustion interna se determina en base a la
presiéon de admision del recorrido de admision, y por lo tanto, incluso en un estado en el que la carrera del motor de
combustién interna no puede ser determinada inmediatamente después de arrancar el motor de combustién interna,
la cantidad de admisién aspirada a la camara de combustién puede ser controlada sincronizando la posicién de
referencia de accionamiento sin desviacion del tiempo de admision, y se puede lograr un rendimiento de arranque
excelente del motor y un control de velocidad rotacional de ralenti estable.

Un noveno aspecto de la invencion se caracteriza porque la unidad de control ejerce control para poner la posicion
de referencia de accionamiento una vez por cada rotacion de un cigiefal antes de acabar de determinar la carrera
por la unidad de determinacion de carrera y poner la posiciéon de referencia de accionamiento una vez por cada dos
rotaciones del cigiefal después de acabar de determinar la carrera en el controlador de velocidad rotacional de
ralenti de un motor de combustién interna descrito en el octavo aspecto.

Segun el noveno aspecto de la invencion, ademas del efecto del octavo aspecto, después de acabar de determinar
la carrera, sincronizando completamente el tiempo de admisién y la posicion de referencia de accionamiento, se
promueve mas un efecto como dispositivo de ralenti rapido y se puede lograr un excelente rendimiento de arranque
del motor y un control de velocidad rotacional de ralenti estable.

Un décimo aspecto de la invencién es un controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor de combustion
interna incluyendo un recorrido de admision para aspirar aire a suministrar a una camara de combustién del motor
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de combustion interna, una valvula de mariposa dispuesta en el recorrido de admision para controlar una cantidad
de admisién, un recorrido de admision auxiliar para comunicar el recorrido de admisién en un lado situado hacia
arriba de la valvula de mariposa y el recorrido de admision en un lado situado hacia abajo de la valvula de mariposa,
y una valvula de control del tipo de apertura/cierre dispuesta en el recorrido de admision auxiliar para controlar una
cantidad de admision de ralenti, incluyendo el controlador de velocidad rotacional de ralenti: una unidad de
deteccion de presion de admisién para detectar una presion de admision del recorrido de admisioén; una unidad de
determinacién de carrera para determinar una carrera del motor de combustion interna en base a al menos la
presién de admision; y una unidad de control para controlar la valvula de control sincronizando una posicién de
referencia de accionamiento de apertura o cierre de la valvula de control con un tiempo de deteccién de la presién
de admision por la unidad de deteccion de presion de admision, y evitar que la valvula de control sea accionada para
apertura o cierre antes de acabar de determinar la carrera por la unidad de determinacion de carrera.

Segun el décimo aspecto de la invencion, en un estado en que la carrera del motor de combustién interna
inmediatamente después de arrancar el motor de combustién interna es dificil de determinar dado que la carrera del
motor de combustiéon interna se determina en base a la presién de admision del recorrido de admisién, sin
accionamiento de apertura o cierre de la valvula de control, puede evitarse que la unidad de deteccion de presion de
admision no pueda determinar la carrera detectando erréneamente la fluctuaciéon de la presion producida por el
accionamiento de apertura o cierre de la valvula de control, y se puede realizar un excelente rendimiento de
arranque del motor y un control de velocidad rotacional de ralenti estable.

Un undécimo aspecto de la invencién es un controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor de
combustién interna incluyendo un recorrido de admisién para aspirar aire a suministrar a una camara de combustion
del motor de combustién interna, una valvula de mariposa dispuesta en el recorrido de admision para controlar una
cantidad de admision, un recorrido de admisioén auxiliar para comunicar el recorrido de admisién en un lado situado
hacia arriba de la valvula de mariposa y el recorrido de admision en un lado situado hacia abajo de la valvula de
mariposa, y una valvula de control del tipo de apertura/cierre dispuesta en el recorrido de admision auxiliar para
controlar una cantidad de admision de ralenti, incluyendo el controlador de velocidad rotacional de ralenti: una
unidad de deteccion de presion de admision para detectar una presiéon de admision del recorrido de admisién; una
unidad de suministro de combustible para controlar una cantidad de suministro de un combustible suministrado a la
camara de combustidon en base a al menos la presidon de admisién; y una unidad de control para sincronizar una
posicion de referencia de accionamiento para accionamiento de apertura o cierre de la valvula de control con un
tiempo de deteccién de la presiéon de admision por la unidad de deteccién de presiéon de admision.

Segun el undécimo aspecto de la invencion, sincronizando la posicion de referencia de accionamiento de apertura o
cierre de la valvula de control con el tiempo de deteccion de la presién de admisién por la unidad de deteccion de
presion de admision, puede evitarse que la unidad de deteccién de presion de admisidon detecte erréneamente la
fluctuacion en la presion producida por la operacion de apertura o cierre de la valvula de control y que la cantidad de
suministro del combustible no pueda ser controlada de forma estable o que la carrera no pueda ser determinada, y
la rotacién de ralenti estable se puede llevar a cabo.

Un duodécimo aspecto de la invencion se caracteriza porque la unidad de control controla un estado de cierre de la
valvula de control poniendo un tiempo de accionamiento de cierre de la valvula de control como la posiciéon de
referencia de accionamiento

Segun el duodécimo aspecto de la invencion, ademas del efecto del undécimo aspecto, cuando la velocidad
rotacional de ralenti se incrementa, la valvula de control es controlada en una direccién de restriccion de la velocidad
rotacional del motor, y cuando la velocidad rotacional de ralenti se reduce, la valvula de control es controlada en una
direccion de incrementar la velocidad rotacional del motor, y, por lo tanto, la fluctuaciéon en rotacion del motor de
combustién interna puede restringirse.

Un aspecto decimotercero de la invencion es un motor de combustion interna incluyendo el controlador de velocidad
rotacional de ralenti de un motor de combustién interna seguin alguno de los aspectos primero a duodécimo de la
invencion.

Segun el aspecto decimotercero de la invenciéon, puede realizarse un motor de combustion interna cuya fluctuacion
rotacional se restringe y que esta provisto del controlador de velocidad rotacional de ralenti estable que tiene
excelente rendimiento de arranque del motor.

Un aspecto decimocuarto de la invencion es un controlador de un motor de combustién interna que incluye un
recorrido de admisién para aspirar aire a suministrar a una camara de combustion del motor de combustion interna,
una unidad de suministro de combustible para suministrar un combustible a la camara de combustién, una valvula
de mariposa dispuesta en el recorrido de admisioén para controlar la cantidad de admision, y una unidad de deteccion
de presion de admision para detectar una presion de admisién del recorrido de admisiéon; donde la unidad de
suministro de combustible incrementa una cantidad de suministro del combustible cuando una diferencia de presién
de la presion de admision antes de un ciclo o mas y la actual es igual o mayor que un umbral segun una velocidad
rotacional del motor del motor de combustién interna.
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Segun el aspecto decimocuarto de la invencion, puede evitarse que, a pesar de un estado de régimen, el estado se
determine erroneamente cambiando a un estado de aceleracion y que la cantidad de suministro de combustible se
incremente, y el combustible puede ser suministrado de forma estable.

Un aspecto decimoquinto de la invencion se caracteriza porque el umbral se pone seguin una tabla bidimensional
cuyo eje esta constituido por una velocidad rotacional del motor en el aparato de control de motor de combustion
interna descrito en el aspecto decimocuarto.

Segun el aspecto decimoquinto de la invencién, ademas del efecto del aspecto decimocuarto, el umbral se pone
segun la tabla bidimensional cuyo eje esta constituido por la velocidad rotacional del motor, y, por lo tanto, el
combustible puede ser suministrado de forma estable sin incrementar erréneamente la cantidad de suministro de
combustible por una velocidad rotacional de ralenti baja en la que la fluctuacién en rotacién es grande.

Ademas, incluso cuando un usuario cambia poniendo baja la velocidad rotacional de ralenti, se puede llevar a cabo
un control de velocidad rotacional de ralenti estable sin determinar erréneamente que el estado no es el estado de
régimen.

Un decimosexto aspecto de la invencidén se caracteriza porque la unidad de control incrementa la cantidad de
suministro del combustible por inyeccion asincrona en el aparato de control de motor de combustion interna descrito
en el aspecto decimocuarto.

Segun el decimosexto aspecto de la invencion, ademas de un efecto descrito en el aspecto decimocuarto, la
cantidad de suministro del combustible se incrementa por la inyecciéon asincrona, y, por lo tanto, el combustible
puede ser suministrado rapidamente y de forma estable.

Un decimoséptimo aspecto de la invencién es un motor de combustién interna incluyendo el controlador de un motor
de combustién interna segun alguno de los aspectos decimocuarto a decimosexto.

Segun el decimoséptimo aspecto de la invencién, puede realizarse un motor de combustion interna cuya fluctuacion
rotacional se restringe y que incluye el controlador del motor de combustiéon interna que tiene un excelente
rendimiento de arranque del motor y realizar un control de velocidad rotacional de ralenti estable.

<Breve descripcion de los dibujos>

La figura 1 es una vista de constitucion que representa sustancialmente todo el controlador de velocidad rotacional
de ralenti de un motor de combustién interna.

La figura 2 es un diagrama que representa una relacion entre angulo de calado y presion de admision.

La figura 3 es un diagrama que representa la relacion entre angulo de calado y presidon de admision cuando se
cambia el grado de abertura del estrangulador.

La figura 4 es un diagrama que representa un estado de accionamiento para abrir y cerrar una valvula de control.
La figura 5 es un diagrama que representa el pulso de cigiiefal y la carrera.

La figura 6 es un diagrama que representa los tiempos de un pulso de cigiiefal, determinacion de una carrera,
deteccion de una presion de admision, y un estado de accionamiento de una valvula de control.

La figura 7 es un diagrama que representa los tiempos de un pulso de cigiiefal, determinacion de una carrera,
deteccion de una presion de admision, y un estado de accionamiento de una valvula de control segin una primera
realizacion.

La figura 8 es un diagrama que representa un tiempo de una posicién de referencia de accionamiento de una valvula
de control segun una segunda realizacion.

La figura 9 es un diagrama que representa un tiempo de una posicion de referencia de accionamiento de una valvula
de control segun una tercera realizacion.

La figura 10 es un diagrama que representa un umbral de una diferencia de presion entre una presion de admision
antes de un ciclo y una presién de admisién actual segun una tabla bidimensional cuyo eje esta constituido por la
velocidad rotacional del motor segun una cuarta realizacion.

La figura 11 es un diagrama que representa un flujo de una interrupcion de pulso de cigiiefal.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2 668 958 T3

La figura 12 es un diagrama que representa un flujo de una interrupcion de temporizador.

Y la figura 13 es un grafico de tiempo de un control en un controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor
de combustion interna.

A propésito, en los dibujos, el nimero 1 designa un motor de combustion interna, el nUmero 2 designa un ciguefial,
el nimero 8 designa un recorrido de admision, el nimero 11 designa una valvula de mariposa, el niumero 12 designa
un recorrido de admision auxiliar, el nimero 13 designa una valvula de control, el nimero 15 designa una unidad de
control, el nimero 17 designa una unidad de suministro de combustible, el numero 30 designa una unidad de
deteccion de angulo de calado, el nimero 31 designa una unidad de deteccion de velocidad rotacional del motor, el
numero 33 designa una unidad de determinacion de carrera, la notacion S1 designa una unidad de deteccion de
presién de admision, la notacion S2 designa una unidad de deteccion de temperatura del motor, la notacion S3
designa una unidad de deteccion de salida de pulso de cigtiefal, y el nimero 50 designa una unidad de aparato de
control.

<Mejor modo de llevar a la practica la invencion>

Aunque se dara una explicacién detallada de una realizacion de un controlador de velocidad rotacional de ralenti de
un motor de combustion interna segun la invencién en referencia a los dibujos siguientes, la invencién no se limita a
la realizacion. Ademas, la realizacion de la invencion muestra el modo mas preferido de la invencion, y los términos
técnicos de la invencion no se limitan a él.

La figura 1 es una vista de constitucion que representa sustancialmente todo el controlador de velocidad rotacional
de ralenti de un motor de combustién interna, la figura 2 es un diagrama que representa una relacion entre angulo
de calado y presién de admision, la figura 3 es un diagrama que representa una relacion entre el angulo de calado y
la presiéon de admisién cuando el grado de abertura del estrangulador se cambia, la figura 4 es un diagrama que
representa un estado de accionamiento para abrir y cerrar una valvula de control, la figura 5 es un diagrama que
representa un pulso de cigliefal y una carrera, y la figura 6 es un diagrama que representa el pulso de cigliefial, la
determinacion de la carrera, la deteccion de la presion de admision, y un estado de accionamiento de la valvula de
control.

Aunqgue el motor de combustioén interna 1 de la realizacién representa un motor de combustion interna de un solo
cilindro, la realizacion es aplicable también a un motor de combustion interna de cilindros multiples. Segun el motor
de combustion interna 1, el cigliefial 2 esta conectado a un pistdn 4 mediante una biela 3, y el cigliefal se hace girar
en la direccién de la marca de flecha por el movimiento alternativo del pistén 4. EI motor de combustion interna 1
esta provisto de una bujia de encendido 6 que mira a una camara de combustion 5, y la camara de combustion 5 se
abre con un recorrido de escape 7 y el recorrido de admision 8. Una valvula de escape 9 abre y cierra una abertura
del recorrido de escape 7, una valvula de admisién 10 abre y cierra una abertura del recorrido de admision 8, y la
valvula de escape 9y la valvula de admision 10 se abren y cierran en sincronismo con la rotacion del cigiuenal 2.

La valvula de mariposa 11 esta dispuesta en medio del recorrido de admisién 8 y la valvula de mariposa 11 controla
la cantidad de admisién de aire aspirado a suministrar a la cAmara de combustion 5. El recorrido de admisién 8 esta
provisto del recorrido de admisién auxiliar 12 para comunicar un lado situado hacia arriba y un lado situado hacia
abajo poniendo en derivacion la valvula de mariposa 11, y el recorrido de admision auxiliar 12 esta provisto de la
valvula de control 13 del tipo de apertura/cierre para controlar la cantidad de admision de ralenti.

Como se representa en la figura 2, la presion de admision inmediatamente después de abrir la valvula de admision
10 es alta. Cuando el pistdn 4 baja, la presion de admision se reduce, y cuando la valvula de admisién 10 se cierra,
la presion de admision aumenta. EI nimero de cigiiefial “0” designa el punto muerto superior de compresion.

Como se representa en la figura 3, la presion de admision se cambia segun el grado de abertura del estrangulador.
Es decir, cuando se incrementa el grado de abertura del estrangulador, se reduce la presion de admision cuando la
valvula de admision 10 se abre. El angulo de calado “0” designa el punto muerto superior de compresion.

La valvula de control 13 de la realizacidn esta constituida por una valvula de solenoide y abre/cierra el recorrido de
admision auxiliar 12 siendo controlada por una unidad de control 15 dispuesta en una unidad de aparato de control
50.

La unidad de control 15 esta constituida por CPU, RAM, ROM y analogos. Como se representa en la figura 4, una
posicién de referencia de accionamiento esta constituida por un tiempo de accionamiento de cierre de la valvula de
control 13, y controlando el periodo de tiempo de cierre de la valvula de control 13, se controla la relacién de un
periodo de tiempo de abertura de la valvula de control 13 dentro de un periodo de tiempo predeterminado (control
de trabajo) para realizar por ello la apertura y el cierre de la valvula de control 13. Ademas, la cantidad de admision
de ralenti es controlada estableciendo la posicion de referencia de accionamiento y el periodo de tiempo de cierre de
la valvula de control.
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El recorrido de admisién 8 esta provisto de una valvula de inyeccion de combustible 16 en un lado situado hacia
abajo de una porcion de comunicacion de la valvula de mariposa 11 y el recorrido de admision auxiliar 12. La valvula
de inyeccién de combustible 16 constituye la unidad de suministro de combustible junto con la bomba de
combustible 17 y analogos, y la cantidad de inyeccion de combustible es controlada por la unidad de control 15
conectada eléctricamente a ella.

Ademas, el recorrido de admisién 8 esta provisto de una unidad de deteccién de presion de admisiéon S1 en el lado
situado hacia abajo de la porcidon de comunicacion de la valvula de mariposa 11 y el recorrido de admision auxiliar
12. La unidad de deteccion de presion de admision S1 detecta la presion de admisién del recorrido de admision 8 en
el lado situado hacia abajo del recorrido de admision auxiliar 12 y transmite informacion de la presion de admision
detectada a la unidad de control 15.

La unidad de control 15 predice una carga de estado de régimen por la presion de admisiéon en una posicion
predeterminada de un angulo de calado del motor de combustién interna 1 y determina la cantidad de suministro de
combustible de la unidad de suministro de combustible, y, por lo tanto, el combustible puede ser suministrado con
alta exactitud en base a la presion de admisién. La cantidad de suministro de combustible determinada por la unidad
de control 15 es la cantidad de suministro de combustible para el ciclo siguiente.

El combustible puede ser suministrado con alta exactitud haciendo que el recorrido de admision 8 y el recorrido de
admision auxiliar 12 se unan para comunicar con la Unica camara de combustion 5 del motor de combustién interna
1. El combustible puede ser suministrado con alta exactitud en base a la presién de admisién disponiendo la unidad
de deteccion de presion de admision S1 en un lado situado hacia abajo de una porcién de union 8a en la que el
recorrido de admision 8 y el recorrido de admision auxiliar 12 se unen y detectando la presion de admision.

Ademas, el motor de combustién interna 1 esta provisto de una unidad de deteccién de temperatura del motor S2.
La unidad de deteccion de temperatura del motor S2 detecta la temperatura del motor y transmite informacion de la
temperatura detectada del motor a la unidad de control 15. Ademas, el motor de combustién interna 1 esta provisto
de una unidad de salida de pulso de ciglefial S3. La unidad de salida de pulso de cigliefial S3 envia un pulso de
ciguenal producido por un saliente 2a del cigiiefal rotativo 2 y transmite el pulso de cigiiefial a la unidad de control
15.

Ademas, la unidad de aparato de control 50 esta provista de una unidad de deteccion de angulo de calado 30, una
unidad de deteccién de velocidad rotacional del motor 31, una unidad de determinacion de carrera 33 y analogos
distinta de la unidad de control 15. La unidad de deteccion de angulo de calado 30 detecta el angulo de calado del
ciguefal 2 por el pulso de ciguefial producido por la unidad de salida de pulso de cigliefial S3. La unidad de
deteccion de velocidad rotacional del motor 31 detecta la velocidad rotacional del motor por el pulso de cigienal
producido por la unidad de salida de pulso de cigliefial S3. La unidad de control 15 controla la cantidad de
suministro de combustible moviendo la valvula de inyeccion de combustible 16 y la bomba de combustible 17 en la
unidad de suministro de combustible en base a la presion de admision y la velocidad rotacional del motor.

Al determinar la carrera por la unidad de determinacion de carrera 33, como se representa en la figura 5, cuando 11
salientes 2a estan dispuestos a intervalos iguales, excepto en una posicion de una porciéon, en posiciones
constituidas dividiendo por 12 los 360 grados del cigiiefial 2, un numero de pulso de cigliefal esta unido a un pulso
de cigliefial producido por el saliente 2a. Un nimero de pulso de cigiefal en un punto muerto de compresion se
designa con “0”. Se determina que los numeros de pulso de ciglefial de “0” a “6” designan una carrera de
expansion, los numeros de pulso de cigliefial de “6” a “12” designan una carrera de escape, los numeros de pulso de
ciguenal de “12” a “18” designan una carrera de admision, y los nimeros de pulso de cigiiefial de “18” a “0” designan
una carrera de compresion.

Como se representa en la figura 6, cuando se inicia el arranque arrancando el motor de combustion interna 1, se
envia el pulso de cigiefal, y la presion de admision se incrementa. La presidon de admisién se reduce cuando el
pulso de cigiiefial no es enviado, y el punto muerto superior acaba de determinarse por el tiempo en el que el pulso
de cigienal no es enviado.

Ademas, la presion de admision se incrementa, se lleva a cabo combustion y ésta se acaba de determinar al tiempo
en el que el pulso de ciglefial no es enviado. Las carreras acaban de determinarse repitiendo esto dos veces. Hasta
que se acaban de determinar las carreras, la posicion de referencia de accionamiento es controlada de modo que
constituya el tiempo para cada una rotacion, y después de acabar de determinar las carreras, la posicion de
referencia de accionamiento es controlada de modo que constituya el tiempo una vez por cada dos rotaciones del
ciguenal.

Una primera realizacion de la invencion esta constituida como se representa en la figura 7.
La primera realizacion incluye la unidad de deteccion de angulo de calado 30 para detectar el angulo de calado del

ciguefal 2 por el pulso de cigtiefial producido por el cigliefial 2, la unidad de deteccion de presion de admision S1
para detectar la presién de admision del recorrido de admisién 8 en el lado situado hacia abajo del recorrido de

8



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2 668 958 T3

admision auxiliar 12, la unidad de determinacién de carrera 33 para determinar la carrera del motor de combustion
interna 1 en base al pulso de cigliefial y un cambio en la presién de admision, y la unidad de control 15 para
controlar la valvula de control 13 controlando un estado de cierre de la valvula de control 13 estableciendo la
posicion de referencia de accionamiento como el tiempo de accionamiento del cierre de la valvula de mariposa 13.
La unidad de control 15 sincroniza el tiempo de accionamiento de la valvula de control 13 en base al angulo de
calado con el tiempo de deteccion de la presién de admision.

Es decir, en la figura 7, cuando se inicia el arranque arrancando el motor de combustion interna 1, el pulso de
cigienal es enviado, la presion de admision se incrementa, y la unidad de control 15 abre y cierra la valvula de
control 13 controlando la relacién de un periodo de tiempo de cierre de la valvula de control 13 a un periodo de
tiempo de abertura de la valvula de control en un periodo de tiempo predeterminado de apertura del recorrido de
admision auxiliar 12. La presion de admisién se reduce girando el ciglefial 2 por el arranque, el punto muerto
superior se acaba de determinar en el tiempo en el que el pulso de cigiiefial no es enviado, y la presion de admision
en esta ocasion se designa con la notacion PO. Entonces se incrementa la presion de admision, se lleva a cabo
combustién, y la combustion se acaba de determinar al tiempo en el que el pulso de cigliefial no es enviado. La
presién de admision en esta ocasion se designa con la notacién P1. El tiempo de accionamiento de cierre de la
valvula de control 13, que se pone como la posicidon de referencia de accionamiento, se sincroniza con el tiempo
para detectar la presion de admision, y la valvula de control 13 cierra el recorrido de admision auxiliar 12.

Ademas, el pulso de cigliefial es enviado después de acabar de determinar la combustién, y cuando ha transcurrido
un periodo de tiempo predeterminado de cierre de la valvula de control, el estado de accionamiento de la valvula de
control 13 se abre para abrir el recorrido de admisién auxiliar 12. La presion de admision en el tiempo en el que el
pulso de cigliefial no es enviado se designa con la notacion P2, y el estado de accionamiento de la valvula de
control 13 sincronizado con el tiempo de deteccidn de la presién de admisidn se cierra para cerrar el recorrido de
admision auxiliar 12.

Posteriormente, cuando se envia el pulso de cigliefal, la presién de admision se incrementa y se lleva a cabo
combustién. Cuando ha transcurrido un periodo de tiempo predeterminado de cierre de la valvula de control, el
estado de accionamiento de la valvula de control 13 se abre para abrir el recorrido auxiliar 12, la presién de admision
en un tiempo en el que el pulso de cigliefial no es enviado se designa con la notacion P3, y el estado de
accionamiento de la valvula de control 13 sincronizado con el tiempo de deteccion de la presion de admision se
cierra para cerrar el recorrido de admisién auxiliar 12.

Ademas, el punto muerto superior se acaba de determinar en un tiempo en el que el pulso de ciglefal no es
enviado, la presion de admision en esta ocasion se designa con la notacion P4 y la carrera se acaba de determinar.

Hasta que se acaba de determinar las carreras, la posicion de referencia de accionamiento para cerrar la valvula de
control 13 es controlada de modo que sea una vez por cada rotacion del cigiiefial y cuando la combustion se acaba
de determinar y la presiéon de admision esta a P1, la valvula de control 13 accionada para cierre en sincronismo con
el tiempo de deteccion de la presién de admision cierra el recorrido de admision auxiliar 12. Cuando la combustion
se acaba de determinar y la presidon de admision esta a P1, el estado de accionamiento de la valvula de control es
controlado de modo que sea una vez por cada rotacion del ciglefial estableciendo la posicion de referencia de
accionamiento como un punto de tiempo de cierre del estado de cierre de la valvula de control. A continuacion, hasta
que se acaban de determinar las carreras, las presiones de admision P2, P3 constituyen las posiciones de
referencia de accionamiento.

Cuando la carrera se acaba de determinar, la posicidon de referencia de accionamiento de cierre de la valvula de
control 13 es controlada después de modo que sea una vez por cada dos rotaciones (1 ciclo) del ciglefial para
constituir la posicién de referencia de accionamiento en sincronismo con las presiones de admisién P4, P5 ....

En comparacion con la figura 6, en la figura 7, el tiempo de accionamiento de cierre de la valvula de control 13 en
base al angulo de calado se sincroniza con el tiempo de deteccion de la presién de admision. Sincronizando el
tiempo de accionamiento de apertura o cierre de la valvula de control 13 de esta forma con el tiempo de deteccion
de la presion de admision, la fluctuacion de la presion de admision en un pulso de cigiiefial idéntico a un pulso de
ciguefal un ciclo antes puede restringirse a un valor pequefio, se evita la deteccion errénea de la fluctuacion de la
presion de admision producida por la apertura o el cierre de la valvula de control 13, y la carga de estado de régimen
puede ser detectada de forma mas exacta.

De esta forma, la velocidad rotacional de ralenti del motor de combustién interna 1 se controla controlando la
cantidad de aire de admision inmediatamente después del arranque. En esta ocasién, la velocidad rotacional de
ralenti puede ser controlada de forma estable sin determinar que el estado no se pone en el estado de régimen por
un cambio en la presiéon de admision producido por la apertura o el cierre de la valvula de control 13, y la carrera
puede determinarse sin fallo incluso en un sistema que no esté provisto del sensor de determinacion de carrera
determinando la carrera del motor de combustién interna 1 detectando la presién de admision del recorrido de
admision 8.
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Una segunda realizacion de la invencion esta constituida como se representa en la figura 8.

La realizacion incluye la unidad de deteccion de angulo de calado 30 para detectar el angulo de calado del cigliefial
2 por el pulso de ciglefial producido por el cigiiefial 2 y la valvula de control 13.

Como se representa en la figura 8(a), la unidad de control 15 constituye la posicion de referencia de accionamiento
al tiempo del accionamiento de cierre de la valvula de control 13, y el periodo de tiempo de cierre de la valvula de
control que constituye el estado de cierre de la valvula de control 13 es controlado por un temporizador 40 dispuesto
en la unidad de control 15.

Es decir, el control se ejecuta segun el periodo de tiempo de cierre de la valvula de control. Como se representa en
la figura 8(b), cuando se incrementa la rotacion del motor, el periodo de tiempo de abertura de la valvula de control
13 se acorta segun el aumento del nimero de los pulsos de cigiefial en el periodo de tiempo de cierre de la valvula
de control 13. Mientras tanto, como se representa en la figura 8(c), cuando se reduce la rotacion del motor, se hace
que el periodo de tiempo de abertura de la valvula de control 13 sea largo segun una reduccion del numero de
pulsos de cigiiefial en el periodo de tiempo de cierre de la valvula de control 13.

De esta forma, haciendo corto el periodo de tiempo de abertura de la valvula de control segun el aumento del
numero de pulsos de ciglenal en el periodo de tiempo de cierre de la valvula de control 13 y haciendo largo el
periodo de tiempo de abertura de la valvula de control segun la reduccion del nimero de pulsos de ciglefial, cuando
la velocidad rotacional de ralenti se incrementa, la valvula de control es controlada en una direccion de restringir la
velocidad rotacional del motor, y cuando la velocidad rotacional de ralenti se reduce, la valvula de control es
controlada en una direccion de incrementar la velocidad rotacional del motor. Por lo tanto, la fluctuacion de la
rotacion del motor de combustion interna puede restringirse.

Aunque segun la segunda realizaciéon de la invencion, el periodo de tiempo de cierre de la valvula de control es
controlado por el temporizador 40, por ejemplo, el periodo de tiempo de cierre de la valvula de control también
puede ser controlado con respecto a una posicion por el angulo de calado del cigiiefial 2.

Una tercera realizacion de la invencion esta constituida como se representa en la figura 9.

La tercera realizacion incluye la unidad de deteccion de angulo de calado 30 para detectar el angulo de calado del
ciguefal por el pulso de cigtiefal producido por el cigiiefial, la unidad de deteccion de presion de admision S1 para
detectar la presion de admision del recorrido de admision 8 en el lado situado hacia abajo del recorrido auxiliar 12, la
unidad de determinacién de carrera 33 para determinar la carrera del motor de combustién interna 1 por el pulso de
cigiefal y un cambio en la presion de admision, y la unidad de control 15 para controlar el estado de cierre de la
valvula de control 13 constituyendo la posicion de referencia de accionamiento por el tiempo de accionamiento de
cierre de la valvula de control 13.

La unidad de control 15 sincroniza el tiempo de accionamiento de cierre de la valvula de control 13 en base al
angulo de calado con un tiempo de finalizacion de determinacion de carrera como la posicién de referencia de
accionamiento, y la posicion de referencia de accionamiento con respecto a la rotacion del cigtiefial del motor de
combustién interna 1 se cambia antes y después de acabar de determinar la carrera.

Es decir, en la configuracion 1 y la configuracion 4, después de acabar de determinar la carrera, incluso cuando la
posicion de referencia de accionamiento de cierre de la valvula de control 13 se cambia, dos rotaciones del cigiiefial
son controladas constituyendo la posicion de referencia de accionamiento, en la que la valvula de control 13 esta
cerrada en los niumeros de cigliefial “18” a “0” y abierta en los nimeros de cigiiefial “1” a “18”.

Mientras tanto, en la configuracion 2 y la configuracion 3, después de acabar de determinar la carrera, cuando la
posicion de referencia de accionamiento de cierre de la valvula de control 13 se cambia, los numeros de cigliefial “6”
a “18” constituyen el periodo de tiempo de controlar la valvula de control 13. Después de acabar de determinar la
carrera, cuando el cigiefial 2 gira una rotacion o mas hasta que llega al angulo inicial de calado de deteccioén de la
presién de admision, la valvula de control 13 esta cerrada en los nimeros de ciglednal “6” a “9”, y la valvula de
control 13 esta abierta en los numeros de cigiiefial “10” a “18”. Se elimina un periodo de tiempo de no accionamiento
de la valvula de control 13, desde el numero de ciglefial “18”, la valvula de control 13 es accionada para apertura y
cierre similar a la configuracién 1 y la configuracion 4, y se puede realizar un control de la velocidad rotacional de
ralenti estable eliminando el periodo de tiempo de no accionamiento de la valvula de control 13 al cambiar la
posicion de referencia de accionamiento.

Segun la tercera realizacion, la posicion de referencia de accionamiento se varia antes y después de acabar de
determinar la carrera, y después de acabar de determinar la carrera, la posicion de referencia de accionamiento es
controlada de modo que se sincronice con un angulo de calado inicial predeterminado.

Es decir, aunque en la configuracion 1 y la configuracion 2, la valvula de control 13 esta cerrada en el nimero de
ciguenal “6” de la posicion de referencia de accionamiento de cierre de la valvula de control 13 antes de acabar de
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determinar la carrera, en la configuracién 3 y la configuracion 4, la valvula de control 13 esta cerrada en el nimero
de cigtienal “18” de la posicion de referencia de accionamiento de cierre de la valvula de control 13, y el control se
ejecuta constituyendo la referencia por el nimero de cigiefal “6” o “18”, después de acabar de determinar la
carrera, en cualquiera de las configuraciones 1 a 4, por ejemplo, la valvula de control 13 esta cerrada en el nimero
de ciglefial “18” y el control se ejecuta constituyendo la referencia por el numero de ciglefial “18”. De esta forma, la
posicion de referencia de accionamiento se varia antes y después de acabar de determinar la carrera, después de
acabar de determinar la carrera, el control se ejecuta sincronizando la posicién de referencia de accionamiento de
cierre de la valvula de control 13 con el angulo de calado inicial predeterminado, o el nimero de cigiefal “18” segun
la realizacion y se puede realizar el control de la velocidad rotacional de ralenti que es estable con una pequefia
variacion en la rotacion.

Ademas, segun la tercera realizacion de la invencion, la posicion de referencia de accionamiento se varia antes y
después de acabar de determinar la carrera, antes de acabar de determinar la carrera, la valvula de control 13 es
controlada a abertura completa, y después de acabar de determinar la carrera, la valvula de control 13 es controlada
segun el estado de operacion del motor de combustion interna. Es decir, antes de acabar de determinar la carrera, la
valvula de control 13 es controlada a abertura completa, como se representa en la figura 8(b), cuando la rotacion del
motor se incrementa, el periodo de tiempo de abertura de la valvula de control 13 se acorta segun el aumento del
numero de pulsos de cigliefial en el periodo de tiempo de cierre de la valvula de control 13. Por otra parte, como se
representa en la figura 8(c), cuando se reduce la rotacion del motor, el periodo de tiempo de abertura de la valvula
de control 13 se hace que sea largo segun la reduccién del numero de pulsos de cigiiefial en el periodo de tiempo
de cierre de la valvula de control 13, y la velocidad rotacional de ralenti puede controlarse de forma estable con una
menor fluctuaciéon de la rotacion por el accionamiento de apertura o cierre de la valvula de control 13 segun el
estado del motor de combustién interna.

Ademas, segun la tercera realizacion de la invencion, la posicion de referencia de accionamiento se varia antes y
después de acabar de determinar la carrera, antes de acabar de determinar la carrera, como se representa en la
figura 6, la posicion de referencia de accionamiento es controlada una vez por cada rotacion del cigliefial 2, después
de acabar de determinar la carrera, la posicién de referencia de accionamiento es controlada una vez por dos
rotaciones del angulo de calado 2, por ello, la velocidad rotacional de ralenti puede controlarse de forma estable con
menor fluctuacion de la rotacion.

Después de acabar de determinar la carrera, sincronizando plenamente el tiempo de admision y la posicion de
referencia de accionamiento, se promueve mas un efecto como un dispositivo de ralenti rapido, y se puede lograr un
rendimiento excelente del motor de arranque y un control de la velocidad rotacional de ralenti estable.

Una cuarta realizacion de la invencion esta constituida como se representa en la figura 10.

La cuarta realizacion incluye la unidad de deteccion de velocidad rotacional del motor 31 para detectar la velocidad
rotacional del motor por el pulso de cigiiefial producido por el cigiefial 2, la unidad de deteccion de presion de
admision S1 para detectar la presion de admision del recorrido de admision 8 en el lado situado hacia abajo del
recorrido de admision auxiliar 12, y la unidad de suministro de combustible para suministrar combustible a la camara
de combustién 5. La unidad de suministro de combustible suministra combustible desde la bomba de combustible 17
a la valvula de inyeccion de combustible 16 y el combustible es suministrado a la cdmara de combustién 5 por la
valvula de inyeccion de combustible 16. Aunque el combustible es suministrado desde la valvula de inyeccion de
combustible 16 a la camara de combustién 5 mediante el recorrido de admisién 8, la invencidn no se limita a ello, y
el combustible puede ser suministrado desde la valvula de inyeccidon de combustible 16 directamente a la camara de
combustién 5. Ademas, la unidad de suministro de combustible también puede estar constituida por un carburador
controlado electronicamente y la bomba de combustible.

La unidad de control 15 controla la cantidad de suministro de combustible suministrada a la camara de combustién 5
en base a la presion de admision y la velocidad rotacional del motor, y la unidad de control 15 esta provista de un
umbral de una diferencia de presién entre la presion de admision antes de un ciclo que se requiere para determinar
un estado de aceleracion o deceleracion de la velocidad rotacional del motor y la presion de admisiéon actual. El
umbral de la diferencia de presién entre la presién de admisién antes de un ciclo que se requiere para determinar el
estado de aceleracion o deceleracion de la velocidad rotacional del motor y la presiéon de admision actual se pone
segun una tabla bidimensional cuyo eje esta constituido por la velocidad rotacional del motor como se representa en
la figura 10.

Cuando la velocidad rotacional del motor es pequefia, el umbral de la diferencia de presién entre la presion de
admision antes de un ciclo y la presidon de admision actual se incrementa, y cuando el nimero de rotaciones del
motor se incrementa, el umbral se reduce sucesivamente y cuando se alcanza una velocidad predeterminada del
motor rotacional, se hace que el umbral sea constante a un valor pequefio.

De esta forma, poniendo el umbral de la diferencia de presion entre la presién de admisién antes de un ciclo que se

requiere para determinar el estado de aceleracidon o deceleracién cuando la velocidad rotacional del motor es
pequefia y la presién de admision actual segun la tabla bidimensional cuyo eje esta constituido por la velocidad
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rotacional del motor, el combustible puede ser suministrado de forma estable sin incrementar erréneamente la
cantidad de suministro de combustible por una velocidad rotacional de ralenti baja que tiene una gran fluctuacion de
la rotacion.

Ademas, incluso cuando el usuario pone baja la velocidad rotacional de ralenti, la velocidad rotacional de ralenti
puede mantenerse de forma estable sin determinarse errébneamente que no esta en el estado de régimen.

Ademas, cuando un cambio en la diferencia de presion entre la presion de admisién antes de un ciclo y la presién de
admisién actual es igual o mayor que el umbral segun el numero de rotaciones del motor, la cantidad de suministro
de combustible se incrementa y el combustible puede suministrarse de forma estable. Ademas, el combustible
puede suministrarse de forma estable incrementando la cantidad de suministro de combustible por inyeccion
asincrona.

A continuaciéon, se explicara un control de un controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor de
combustion interna con referencia a los diagramas de flujo de la figura 11 y la figura 12 y un grafico de tiempo de la
figura 13.

La figura 11 representa un flujo de interrupcién de pulso de cigliefial. Cuando se inicia el arranque arrancando el
motor de combustion interna 1, la presion de admisidon se incrementa y la presion de admisidon es convertida por
conversion AD a entrada (Sa 1).

La valvula de control (valvula de solenoide) 13 empieza a controlarse para cierre (Sa 2), y se determina si el tiempo
es antes de determinar la carrera (Sa 3).

En el caso de que sea antes de determinar la carrera, en un tiempo de cierre de la valvula de control 13 (Sa 4), un
periodo de tiempo de cierre de la valvula de control 13 en la posicién de referencia de accionamiento de una vez por
cada rotacion se calcula a partir de la velocidad rotacional del motor y la temperatura del motor (Sa 5), y el
temporizador 40 empieza a enviar la sefial de cierre a la valvula de control 13 (Sa 6).

Mientras tanto, en el caso de que sea después de determinar la carrera, se determina si la posicion de referencia de
accionamiento se determina una vez por cada rotacion (Sa 7), y en un tiempo de cierre de la valvula de control 13
(Sa 8), el periodo de tiempo de cierre de la valvula de control 13 en la posicién de referencia de accionamiento se
determina una vez por dos rotaciones a partir de la velocidad rotacional del motor y la temperatura del motor (Sa 9).
El temporizador 40 se arranca y la sefial de cierre es enviada a la valvula de control 13 (Sa 6).

La figura 12 representa un flujo de interrupcion de temporizador. Cuando se inicia el control de apertura de la valvula
de control 13 (Sb 1), y cuando el temporizador se para, la sefial de abertura es enviada a la valvula de control 13 (Sb
2).

Segun el grafico de tiempo de la figura 13, se inicia el arranque y se detecta la rotacion del motor. Cuando se inicia
el arranque, la valvula de control 13 esta cerrada y se abre en el punto muerto superior y contintia abierta hasta que
se acaba de determinar la combustion, y la relacion (trabajo) del periodo de tiempo de abertura de la valvula de
control 13 en el periodo de tiempo predeterminado se pone a 100.

Cuando se acaba de determinar la combustion, el trabajo de la valvula de control 13 es controlado por el trabajo
inicial FID buscado por la aplicacién de la temperatura del motor. El trabajo de la valvula de control 13 es controlado
mientras se atenua el trabajo por cada cantidad de atenuacion de trabajo FID/2 por la aplicacion de la temperatura
del motor y el trabajo es controlado por la cantidad de atenuacién de trabajo FID buscada por la aplicacion por la
temperatura del motor.

Cuando el trabajo atenuado es menor que el trabajo FID deseado, el trabajo de la valvula de control 13 es
controlado por el trabajo FID deseado por la aplicacién de temperatura del motor, la valvula de control 13 es
controlada por el control de trabajo constante a partir del valor de control de trabajo de accionamiento FID (lado de
cierre), y cuando el trabajo en calculo es “0”, el control de trabajo del valor de control 13 se para.

Las realizaciones primera a cuarta son aplicables al aparato de control de combustién interna o la combustion
interna respectivamente por si mismos o aplicables por combinaciones de cualesquiera de ellos.

<Aplicabilidad industrial>

La invencion es aplicable a un controlador de velocidad rotacional de ralenti y un aparato de control de combustion
interna de una combustion interna asi como un motor de combustién interna incluyendo un recorrido de admision
para aspirar aire a suministrar a una camara de combustion del motor de combustion interna, y un recorrido de
admision auxiliar que comunica con un lado situado hacia abajo de una valvula de mariposa dispuesta en el
recorrido de admision para controlar una cantidad de admision, y una valvula de control dispuesta en el recorrido de
admision auxiliar para controlar una cantidad de admisién de ralenti.
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REIVINDICACIONES

1. Controlador, en particular un controlador de velocidad rotacional de ralenti, de un motor de combustion interna (1)
incluyendo un recorrido de admision (8) para aspirar aire a suministrar a una camara de combustién del motor de
combustién interna (1), una valvula de mariposa (11) dispuesta en el recorrido de admision (8) para controlar una
cantidad de admision, un recorrido de admision auxiliar (12) para comunicar el recorrido de admision (8) en un lado
situado hacia arriba de la valvula de mariposa (11) y el recorrido de admisién (8) en un lado situado hacia abajo
poniendo en derivacion la valvula de mariposa (11), y una valvula de control del tipo de apertura/cierre (13)
dispuesta en el recorrido de admision auxiliar (12) para controlar una cantidad de aire de admision, en particular una
cantidad de admision de ralenti, incluyendo el controlador de velocidad

una unidad de deteccion de presion de admision (S1) para detectar una presion de admision del recorrido de
admision (8), y una unidad de control (15),

caracterizado porque

dicha unidad de control (15) es capaz de sincronizar una posicion de referencia de accionamiento para apertura o
cierre de la valvula de control (13) con un tiempo de deteccion de la presién de admision por la unidad de deteccion
de presion de admision (S1).

2. Controlador segun la reivindicacion 1, incluyendo ademas una unidad de suministro de combustible para controlar
una cantidad de suministro de un combustible suministrada a la camara de combustién en base a al menos la
presion de admision.

3. Controlador segun la reivindicacion 1 o 2, donde la unidad de control controla un estado de cierre de la valvula de
control poniendo un tiempo de accionamiento para cerrar la valvula de control como la posicién de referencia de
accionamiento.

4. Controlador segun las reivindicaciones 1 a 3, donde la unidad de control incrementa la cantidad de suministro del
combustible cuando una diferencia de presion entre la presion de admision antes de un ciclo o mas y la actual es
igual o mayor que un umbral segun un estado de abertura o cierre de la valvula de control.

5. Controlador segun la reivindicacion 4, donde el umbral se pone segun una tabla bidimensional cuyo eje esta
constituido por la velocidad rotacional del motor.

6. Controlador segun la reivindicaciéon 4 o 5, donde la unidad de control incrementa la cantidad de suministro del
combustible por inyeccién asincrona.

7. Controlador segun la reivindicacion 1, incluyendo ademas una unidad de determinacion de carrera para
determinar una carrera del motor de combustion interna en base a al menos la presién de admision.

8. Controlador segun la reivindicaciéon 7, donde la unidad de control controla un estado de cierre de la valvula de
control poniendo un tiempo de accionamiento para cerrar la valvula de control como la posiciéon de referencia de
accionamiento.

9. Controlador segun la reivindicacion 7 o 8, donde la unidad de control esta adaptada para cambiar la posicion de
referencia de accionamiento con respecto a la rotacion del cigiiefial del motor de combustion interna después de
acabar de determinar la carrera por la unidad de determinacién de carrera con relacion a la de antes de acabar de
determinar la carrera.

10. Controlador segun la reivindicacion 8, donde la unidad de control ejerce control para poner la posicion de
referencia de accionamiento una vez por cada rotacion de un cigliefial antes de acabar de determinar la carrera por
la unidad de determinacioén de carrera y poner la posicion de referencia de accionamiento una vez por cada dos
rotaciones del cigiuefal después de acabar de determinar la carrera.

11. Controlador segun la reivindicaciéon 7, donde la unidad de control esta adaptada para evitar que la valvula de
control sea accionada a apertura o cierre antes de acabar de determinar la carrera por la unidad de determinacion
de carrera.

12. Motor de combustién interna incluyendo un controlador de velocidad rotacional de ralenti de un motor de
combustién interna segun una de las reivindicaciones 1 a 11.

13. Un método de control de un motor de combustion interna incluyendo un recorrido de admision para aspirar aire a

suministrar a una camara de combustién del motor de combustion interna, una unidad de suministro de combustible
para suministrar un combustible a la camara de combustién, una valvula de mariposa dispuesta en el recorrido de
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admisioén para controlar la cantidad de admision, y una unidad de deteccion de presién de admisién para detectar
una presion de admisién del recorrido de admisién, caracterizado porque

la unidad de suministro de combustible incrementa la cantidad de suministro del combustible cuando la diferencia de
presién de la presion de admisién antes de un ciclo o mas y la actual es igual o mayor que un umbral segun la
velocidad rotacional del motor de combustién interna.

14. Método de control segun la reivindicacion 13, donde el umbral se pone segun una tabla bidimensional cuyo eje
esta constituido por la velocidad rotacional del motor.

15. Método de control segun la reivindicaciéon 13 o 14, donde la unidad de control incrementa la cantidad de
suministro del combustible por inyeccion asincrona.

14



ES 2 668 958 T3

12

17
2

BOMBA DE
COMBUSTIBLE]

UNIDAD DE APARATO DE CONTROL
15
l UNIDAD DE CONTROL —I

30

r31

UNIDAD DE DETECCION
DE ANGULO DE CALADO

UNIDAD DE DETECCION DE VELOCIDAD
ROTACIONAL DEL MOTOR

40

33

I TEMPORIZADOR J

I UNIDAD DE I
DETERMINACION DE CARRERA

15



ES 2 668 958 T3

0avivo 3d NQISTIdNOD

OTNONY 30 Yord3adns NOISINGY 3d VINATYA. diday
-— oEm_:_\ﬂ OLNNd -
081 06 0 06- 081- 0L¢- 09¢€- 0sh- ovs-

{JJTﬁIﬁJﬂJﬁﬂl\ﬁ\lﬁ.JﬂJ_lon

4 =S NOISINGY 3a
L4+ N\ NOISIYd

C UUUnUouiiyy Ui oot pee
{

«8La TYNINOIO 3d OH3INNN

¢ Old

16



ES 2 668 958 T3

NQISTIdINOD 30 JoId3dNs

0av1vo 3a OL¥3NW OLNNd NOISINGY 3 VINATYA didav
OINONY fe !
-— '
0.2 08l 06 0 06- 081- 0l¢- 09¢- oS-
ﬁ vYNINO3d
NQISINGY 3d
NOISTYd
‘ 3JANVYHO

€0l

17



ESTADO DE
ACCIONAMIENTO
DE VALVULA

DE CONTROL

ES 2 668 958 T3

POSICION DE
REFERENCIA
DE ACCIONAMIENTO

|

|

FIG.4

POSICION DE
REFERENCIA
DE ACCIONAMIENTO

!

ABIERTO
CERRADO
-

CERRAR PERIODO
DE TIEMPO

18




ES 2 668 958 T3

\

NQISTHdNOD

30 VYIguYo NQISINGY 3d VH3HdVYO

3dVOS3 3A VHIHHVYO

NQISNVdX3 30 VHIHHVO

3d Vd344vO

zoammazooxw vyIYEYD

VNINOIO
30 0sInd

6L 8l 9L Sl vL €L 2l

LlLOoL 6 8 L 9

g ol

%4 ¢ 1

0 82z 1z 0z [NEpEI00ST

19



ES 2 668 958 T3

O1N3INVYNOIODV

30 VIONIYI3Y -
3d NOIDISOd
OLN3INYNOIDOV
(01219 1) SANOIDYLOY SOA VAVYD HOd ZIA VNN NOIOVLOY YAV ¥Od Z3A VNN 30 VIONIYI43Y
A A 30 NOIDISOd
~ " ™

[T

j _| 0avyy3o

oly3igvy
1Od1INOD 3A VINATYA 3d
OLN3INVYNOIOOV 30 OavLis3

NOQISINGY 3a

NOIS3dd

NI TR TR

AT ; W oo o

HOIFdNS OLAINN Lo\ vany

Vy34dv0 3d NOQILSNEINOD 3a OLNNd 3a
NOIOVNINY3L13d NOIOVNINY313a NOIOVNIWYI LA 3a OIJINI

3d NId

9’0l

3a NId 30 NI4

20



ES 2 668 958 T3

. U [
T T YO _f :__:E

L Ol

oavydyd3o
Oold3igvy

TOYLINOD A VINATYA 3d
OLN3INVNOIOOV 30 Odvlis3

NOQISINGY 3a
NOQIS3dd

IVNANOIO 3d 0Ss1Nd

JNONVHAY 3d
OIQINI

21



ES 2 668 958 T3

TOYLNOD 3A VINATYA
30 349310 3d
OdW3I1 3d 0aold3d

OLNIINYNOIDOY
30 VIONIYIATY
3a NOIDISOd @

JOYLINOD 3a
0avyy3d VINATYA 34

OLNIINVYNOIOOY
Oly3iav 30 0av.is3

Ty rrrrrTTTUUT U UUUTUT wesensaosie
l

0
©
o

=
—>

NQIOVLOYH V1
d10Na3y v

—

2)

JOYLINOD 3a
0avyy3o YINATYA 34

OLNIINVNOIOOY
Oly3iav 30 0avis3

| |
AT T s s osie
9 8l

9

0

l

|
@ “ NQIOVLOd V1
! AH HVINIWIHONI TV ()
|
m
| TOYLNOD 3d
1 J_ 0odvydyd3o YINATYA 3d

OLNIINYNOIODY
Ooly3iav 30 0av.is3

T T rrrr U weisosaosine

81 9 8l

T T

8'9Id

344310 30 Od3IL 3a
0Qo[y3d ¥3031gVLSI IV (e)

22



ES 2 668 958 T3

OLN3INVNOIOOV 3a
VIONTY343d 3d NQIOISOd

r

gL Sl vL eL 2L ILOL 6 8 L 9

v € ¢

L

TO¥LINOD 3d
OQva¥30 VINATYA 3d

|

0 €2 22 1z 0z 61 81

T

ory3igy OLNIINVYNOIOOOV

y € 2 | 0 €2 22 12 0¢ 61 8L 30 oavis3

f

7 NOIOVINOIANOD

_— L

¥ € ¢ 1 0 € 22 (¢ 0 61 8l

T

91 St ¥1 €L 21 L1 Ol

T

JOY1INOD 3d

—.llll_ _||||_lOn_<mmm_o YINATYA 3A
OLN3INVNOIDDV

6 8 L 9 v € 2 L 0 €222 12 02 61 g1 Oly3iay 30 0av1s3

[

€ NOIOVINOIANOD

N ]

¥ € ¢ | 0 € 2 lz 0C 61 81

T

oL GL vL €L 2L 1L OL 6 8 L 9

)

1OY1NOD 3d

YINATYA 3d

_ _ Oavi30 OLN3INVNOIOOV

9l SL pL €L 2l 1L Ol 6 8 L 9 OLd3Iay 30 oavis3

T

¢ NOIOVHNOIANOD

9t Sl vl €L ¢l 110l 6 8 2 9

v € ¢

I

1

0 €2 ¢¢ lc 0 61 81

T

J0¥1NOD 3a
VINATYA 3

[ 1 OQVEHID 5 NavNOIDOY

9L SLvLELZl IOl 8 8 L 9 Olydigy 3a0davLis3

T

I NQIOVHNOIANOD

a

Yd344VvO 3d NQIOVNINY313d 3a NId 3a OdW3IL

6Ol

23



ES 2 668 958 T3

[wdi] YOLOW 13a TYNOIOVLOY Avdlo01aA

01Ol

1

[ed¥] NOISINGY 3@
NOISTHd 3 TvdanNN 13
VYNINY3L3d INO NOIOVYITIOV

24



ES 2 668 958 T3

FIG.11
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FIG.12
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