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Beschreibung
Stand der Technik

[0001] Die Erfindung geht aus von einem Verfahren
und einer Vorrichtung der Kraftstoffzumessung bei einer
Brennkraftmaschine gemaB dem Oberbegriff des An-
spruchs 1 bzw. 12.

[0002] Aus der DE 41 15 211 ist ein elekironisches
Steuersystem fiur die Kraftstoffzumessung bei einer
Brennkraftmaschine bekannt. Beim bekannten System
wird ein Grundeinspritzmengensignal mit einem Uber-
gangskompensationssignal verknupft, das eine Anpas-
sung der zugemessenen Kraftstoffmenge in Beschleu-
nigungs- und Verzdgerungsfall bewirkt. Bei der Ermitt-
lung des Ubergangskompensationssignals wird u.a. ein
Wandfilmmengensignal sowie eine Reihe von Korrek-
tursignalen berlcksichtigt.

[0003] Beieiner Kraftstoffzumessung geman der EP-
A-44537 wird eine Korrektur von einem Warmestromsi-
gnal abgeleitet.

[0004] Der Erfindung liegt eine Aufgabe zugrunde,
das bekannte System weiter zu verbessern. Insbeson-
dere soll ein gewlinschtes Luft/Kraftstoff-Verh&ltnis in
md&glichst vielen Betriebszustanden der Brennkraftma-
schine méglichst genau eingehalten werden.

Vorteile der Erfindung

[0005] Die Erfindung hat den Vorteil, daf3 sie eine op-
timale Karftstoffzumessung im dynamischen Betrieb
der Brennkraftmaschine erméglicht. Dies wird geman
den Merkmalen des Anspruchs 1 bzw. 12 dadurch er-
reicht, daf bei der Bildung des Korrektursignals fur die
Kraftstoffzumessung ein Signal berlcksichtigt wird, das
den Warmestrom durch Kraftstoffverdampfung im An-
saugtakt reprasentiert.

[0006] GemaB Unteranspriichen kénnen bei der Bil-
dung des Korrektursignals zusatzlich noch ein oder
mehrere der folgenden Signale berlcksichtigt werden:

- Ein Signal, das mit dem Warmestrom zwischen
dem Motorblock und der Wand des Ansaugtrakies
zusammenhangt, und/oder

- ein Signal, das mit dem Wé&rmestrom zwischen der
durch den Motorraum stromenden Luft und der
Wand des Ansaugtrakies zusammenhangt und/
oder

- ein Signal, das mit dem Wé&rmestrom zwischen der
durch den Motorraum stromenden Luft und der
Wand des Ansaugtrakies zusammenhangt.

[0007] Bei bisherigem Verfahren muf3 bei der Para-
metereinstellung fur die Kraftstoffzumessung ein Kom-
promif3 zwischen verschiedenen Betriebszustanden ge-
funden werden, z. B. Umgebungstemperatur hoch/nied-
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rig oder hohe Fahrzeuggeschwindigkeit/mittlere Fahr-
zeuggeschwindigkeit/Stand. Durch Berlcksichtigung
dieser Einflisse auf das Wandfilmverhalten kann fur
diese Zustande ein optimales Luft/Kraftstoffgemisch im
Instationarbetrieb erreicht werden.

Zeichnung

[0008] Die Erfindung wird nachstehend anhand derin
der Zeichnung dargestellten Ausflhrungsbeispiele er-
lautert.
[0009] Es zeigen

Figur 1 eine schematische Darstellung einer Brenn-
kraftmaschine mit wesentlichen Komponenten zur
Steuerung der Kraftstoffmessung,

Figur 2 ein Blockschaltbild zur Verdeutlichung, wie
die Kraftstoffzumessung mit dem erfindungsgema-
Ben Verfahren beeinfluBt wird,

Figur 3 eine Variante des in Figur 2 dargestellten
Blockschaltbilds und

Figur 4 ein FluBdiagramm des erfindungsgeméBen
Verfahrens.

[0010] Figur1zeigteine schematische Darstellung ei-
ner Brennkraftmaschine 100 und wesentlicher Kompo-
nenten zur Steuerung bzw. Regelung der Kraftstoffzu-
messung. Uber einen Ansaugtrakt 102 wird der Brenn-
kraftmaschine 100 Luft/Kraftstoff-Gemisch zugeflhrt
und die Abgase werden in einen Abgaskanal 104 abge-
geben. Im Ansaugtrakt 102 sind - in Stromrichtung der
angesaugten Luft gesehen - ein Luftmengenmesser
oder Luftmassenmesser 106, beispielsweise ein
HeiBfilm-Luftmassenmesser, ein Temperatursensor
108 zur Erfassungder Ansauglufttemperatur, eine Dros-
selklappe 110 mit einem Sensor 111 zur Erfassung des
Offnungswinkels der Drosselklappe 110, ein Drucksen-
sor 112 zur Erfassung des Drucks im Ansaugtrakt 102
und wenigstens eine Einspritzdiise 114 angebracht. In
der Regel sind der Luftmengenmesser oder Luftmas-
senmesser 106 und der Drucksensor 112 alternativ vor-
handen. Im Abgaskanal 104 ist eine Sauerstoffsonde
116 angebracht. An der Brennkraftmaschine 100 sind
ein Drehzahlsensor 118 und ein Sensor 119 zur Erfas-
sung der Temperatur der Brennkraftmaschine ange-
bracht. Die Brennkraftmaschine 100 besitzt zur Zln-
dung des Luft/Kraftstoff-Gemisches in den Zylindern
beispielsweise vier Zindkerzen 120. Weiterhin sind in
Figur 1 noch ein Sensor 122 zur Erfassung der Fahr-
zeuggeschwindigkeit und ein Elektromotor 124 darge-
stellt, der einen im Motorraum angeordneten Lifter an-
treibt.

[0011] Die Ausgangssignale der beschriebenen Sen-
soren werden einem zentralen Steuergerét 126 Uber-
mittelt. Im einzelnen handelt es sich dabei um folgende
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Signale: Ein Signal m des Luftmengenmessers oder
Luftmassenmessers 106, ein Signal TAn des Tempera-
tursensors 108 zur Erfassung der Ansauglufttempera-
tur, ein Signal a des Sensors 111 zur Erfassung des Off-
nungswinkels der Drosselklappe 110, ein Signal PS des
Drucksensors 112 stromab der Drosselklappe 110, ein
Signal A des Sauerstoffsensors 116, ein Signal n des
Drehzahlsensors 118, ein Signal TMot des Sensors 119
zur Erfassung der Temperatur der Brennkraftmaschine
100 und ein Signal v des Sensors 122 zur Erfassung
der Fahrzeuggeschwindigkeit. Das Steuergerat 126
wertet die Sensorsignale aus und steuert die Einspritz-
dise bzw. die Einspritzdisen 114 und die Ziindkerzen
120 an. Weiterhin steuert das Steuergerat 126 den Elek-
tromotor 124 an.

[0012] Die Vorrichtung zur Durchfihrung des erfin-
dungsgemafen Verfahrens ist in der Regel im Steuer-
gerat 126 integriert. Mit Hilfe des erfindungsgemaBen
Verfahrens kann der EinfluB der Wandtemperatur des
Ansaugtrakis 102 auf die tatsachlich zugemessene
Kraftstoffmenge bei der Krafistoffzumessung beriick-
sichtigt werden. Ein Sensor zur Erfassung der Wand-
temperatur stromab des Einspritzventils bzw. der Ein-
spritzventile 114 ist beim erfindungsgeméaBen Verfahren
nicht erforderlich. Statt dessen werden - je nach gefor-
derter Genauigkeit - eine oder mehrere EinfluBgréBen
auf die Wandtemperatur berlcksichtigt. Ausgehend von
diesen EinfluBgréBen wird ein Korrektursignal fTW bzw.
kTW gebildet. Das Korrektursignal fTW bzw. KTW be-
einfluBt ein Ubergangskompensationssignal UK, das
seinerseits ein Grundeinspritzsignal tp beeinfluBt. Das
Ubergangskompensationssignal UK hat die Eigen-
schaft, daB es im Beschleunigungsfall die zugemesse-
ne Kraftstoffmenge erhdht und im Verzégerungsfall die
zugemessene Kraftstoffmenge erniedrigt.

[0013] Das Korrektiursignal fTW bzw. kTW kann ge-
mafn dem erfindungsgemaBen Verfahren entweder di-
rekt aus den entsprechenden EinfluBgréBen ermittelt
werden oder Uber eine ZwischengréBe TW, die die
Wandtemperatur des Ansaugtrakies 102 représentiert
und die aus den EinfluBgréBen ermittelt wird. Als Ein-
fluBgréBen kommen ein durch die Kraftstoffverdamp-
fung verursachter Warmestrom QK, ein Warmestrom
QAn zwischen der durch den Ansaugtrakt 102 strémen-
den Luft und der Wand des Ansaugtraktes 102, ein War-
mestrom QMot zwischen dem Motorblock und der Wand
des Ansaugtrakies 102 und ein Warmestrom QU zwi-
schen der an der AuBenwand des Ansaugtrakis 102
vorbeistrdmenden Umgebungsluft und der Wand des
Ansaugtrakts 102 in Betracht. Der Zusammenhang zwi-
schen der ZwischengréBe TW fir die Wandtemperatur
des Ansaugtrakis 102 und den EinfluBgréBen QK, QAn,
QMot und QU kann durch die folgende Differentialglei-
chung dargestellt werden:

cW *mW * dTW/dt = QK + QAn + QMot + QU
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[0014] Dabei stellt cW die spezifische Warme und
mW die Masse der Wand des Ansaugtrakies 102 dar.
Die EinfluBgréBen QK, QAn, QMot und QU werden aus
BetriebskenngréBen und Materialparametern ermittelt.
[0015] Der durch die Kraftstoffverdampfung verur-
sachte Warmestrom QK wird geman der folgenden
Gleichung ermittelt:

QK =-gKE *hK *x

[0016] Dabei stellt gKE die pro Zeit zugemessene
Kraftstoffmenge dar. Diese GréBe wird vom Steuergerat
126 festgelegt und ist somit bekannt. hK stellt die spe-
zifische Verdampfungswarme des Kraftstoffs dar und ist
eine Materialkonstante, die bekannt ist. x stellt den An-
teil des sich an der Wand des Ansaugtrakts 102 anla-
gernden Kraftstoffs dar, der anschlieBend durch Ver-
dampfung die Wand des Ansaugtrakis 102 kihlt. Die
GréBe x ist in einem Kennfeld in Abh&ngigkeit von der
Drehzahl n und dem Druck PS im Ansaugtrakt 102 ab-
gelegt.

[0017] Der Warmestrom QAn zwischen der durch den
Ansaugtrakt 102 strémenden Luft und der Wand des An-
saugtraktes 102 wird geman folgender Gleichung ermit-
telt:

QAN = aN(m) * (TAn - TW)

[0018] Dabeistellt N(m) den Warmelbergangskoef-
fizienten zwischen der vorbeistrdmenden Luf und der
Wand des Ansaugtrakts 102 als Funktion des Luftmas-
senstroms m dar.

[0019] Der Warmestrom QMot zwischen dem Motor-
block und der Wand des Ansaugtraktes 102 wird nach
folgender Gleichung ermittelt:

QMot = oMot * (TMot - TW)

oMot bezeichnet den Warmelbergangskoeffizienten
zwischen dem Motorblock und der Wand des Ansaug-
traktes 102 und ist eine Materialkonstante.

[0020] Der Warmestrom QU zwischen der an der Au-
Benseite des Ansaugtrakis 102 vorbeistrémenden Um-
gebungsluft und der Wand des Ansaugtrakts 102 hangt
vom Luftmassenstrom der vorbeistrdmenden Umge-
bungsluft und der Temperaturdifferenz zwischen der
Umgebungsluft und der Wand des Ansaugtraktes 102
ab. Der Luftmassenstrom kann ausgehend vom Signal
v fir die Fahrzeuggeschwindigkeit und optional von ei-
nem Signal flr den Betriebszustand des Elektromotors
124, der den Lifter im Motorraum antreibt, ermittelt wer-
den. Die Temperatur der Umgebungsluft kann mit einem
in Figur 1 nicht dargestelliten Umgebungstemperatur-
sensor oder mit dem Sensor 108 fir die Ansauglufttem-
peratur ermittelt werden.
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[0021] Die oben angegebene Differentialgleichung
kann gelést werden, indem man die zeitliche Ableitung
der Wandtemperatur des Ansaugtrakies 102 durch ei-
nen entsprechenen Differenzenquotienten ersetzt, das
heif3t der Ausdruck dTW/dt wird ersetzt durch den Aus-
druck (TWNeu - TWAIt)/dt. Nach TWNeu umgeformt er-
gibt sich folgende Gleichung:

TWNeu =
TWAIL + (dt/(cW * mW)) * (QK + QAn + QMot + QU)

[0022] Beider Ermittlung des jeweils aktuellen Werts
TWNeu flr die Wandtemperatur wird anfangs ein Start-
wert TWStart fur die Wandtemperatur vorgegeben und
dann wird jeweils iterativ der aktuelle Wert TWNeu aus
dem vorhergehenden Wert TWAIt ermittelt. Einzelheiten
hierzu sind im FluBdiagramm der Figur 4 dargestellt und
im dazugehdrigen Text beschrieben.

[0023] Figur 2 zeigt ein Blockschaltbild zur Verdeutli-
chung, wie die Kraftstoffzumessung mit dem erfin-
dungsgemafBen Verfahren beeinfluBt wird. In je einen
Eingang eines Blocks 200 wird ein Lastsignal L und ein
Signal n firr die Drehzahl der Brennkrfatmaschine 100
eingespeist. Das Lastsignal L kann auf bekannte Art und
Weise ausgehend von einem der Signale m, PS oder a
ermittelt werden. Am Ausgang des Blocks 200 wird ein
Grundeinspritzsingal tp bereitgestellt. Die Ermittlung
des Grundeinspritzsignals tp aus den Signalen L und n
flr Last und Drehzahl ist aus dem Stand der Technik
bekannt. Der Ausgang des Blocks 200 ist mit einem er-
sten Eingang eines Verknipfungspunktes 202 verbun-
den. Der zweite Eingang des Verkniipfungspunktes 202
ist mit dem Ausgang eines Verknupfungspunktes 204
verbunden. Ein erster Eingang des Verknipfungspunk-
tes 204 ist mit dem Ausgang eines Blocks 206 zur Uber-
gangskompensation verbunden. Der zweite Eingang
des Verkniipfungspunktes 204 ist mit dem Ausgang ei-
nes Blocks 208 verbunden, der das erfindungsgeméBe
Verfahren durchflhrt. In den Block 208 werden in der
Regel eine Reihe von Eingangssignalen eingespeist.
Um welche Signale es sich dabei im einzelnen handelt,
hangt davon ab, welche der EinfluBgréBen QK, QAn,
QMot und QU berlicksichtigt werden sollen. Stellvertre-
tend fir alle Eingangssignale steht der auf den Block
208 gerichtete Doppelpfeil.

[0024] An den beiden Eingéngen des Blocks 206 zur
Ubergangskompensation liegen die Signale L und n fiir
die Last und die Drehzahl der Brennkraftmaschine 100
an. Der Block 206 ermittelt aus diesen Signalen ein
Ubergangskompensations-Signal UK zur Beeinflus-
sung des Grundeinspritzsignals tp und stellt das Signal
UK an seinem Ausgang bereit. Das Signal UK wird im
Verknipfungspunkt 204 mit einem Korrektursignal fTW
verkniipft, das vom Block 208 ausgegeben wird. Das
durch die Verknlpfung im Verknipfungspunkt 204 er-
zeugte Signal wird im Verknipfungspunkt 202 mit dem
Grundeinspritzsingal tp zu einem Einspritzsignal te ver-
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knlpft. Das Einspritzsignal te wird einem Block 210 zu-
geflhrt, in dem ggf. weitere Korrekiuren vorgenommen
werden, beispielsweise abhangig vom Signal TMot fir
die Temperatur der Brennkraftmaschine 100 oder vom
Signal A des Sauerstoffsensors 116, und der letztendlich
ein Signal zur Ansteuerung der Einspritzdiise bzw. der
Einspritzdisen 114 erzeugt.

[0025] W.ie in Figur 2 abgebildet, kann mit dem erfin-
dungsgemafen Verfahren ein Korrektursignal fTW er-
zeugt werden, das das Signal UK und somit auch das
Grundeinspritzsignal tp beeinfluBt, mit anderen Worten,
das Korrekiursignal fTW beeinfluBt letztendlich die
Kraftstoffzumessung. Die Ermittlung des Signals UK
mittels des Blocks 206 ist bereits bekannt. Ein entspre-
chendes Verfahren ist beispielsweise in der DE 41 15
211 beschrieben.

[0026] Das in Figur 2 dargestellte Blockschaltbild be-
trifft eine von mehreren Méglichkeiten, wie das mit dem
erfindungsgemafBen Verfahren erzeugte Korrektursi-
gnal fTW die Kraftstoffzumessung beeinflussen kann.
Eine alternative Méglichkeit ist in Figur 3 dargestellt.
[0027] Figur 3 zeigt eine Variante des in Figur 2 dar-
gestellten Blockschaltbilds. In Figur 3 ist die Beeinflus-
sung des Signals UK durch ein mit dem erfindungsge-
maBen Verfahren erzeugtes Korrektursignal kTW dar-
gestellt. Die Weiterverarbeitung des Signals UK erfolgt
analog zu Figur 2 und ist in Figur 3 nicht im einzelnen
dargestellt. Allerdings entféllt der in Figur 2 dargestellte
Verknupfungspunkt 204. An die Stelle des Blocks 206
aus Figur 2 treten bei Figur 3 die Blécke 300 und 302
und ein zwischen diese Blécke geschalteter Verknip-
fungspunkt 304. Der Block 300 ermittelt aus den Signa-
len L und n flr die Last und fur die Drehzahl der Brenn-
kraftmaschine 100, die in seine beiden Eingange einge-
speist werden, ein Signal fir die Anderung des Kraft-
stoff-Wandfilms im Ansaugtrakt 102. Das so erzeugte
Signal wird im Verknipfungspunkt 304 mit einem Kor-
rektursignal KTW verknupft, das vom Block 208 mittels
des erfindungsgemafen Verfahrens erzeugt wird. Das
Korrektursignal KTW hat letztendlich die gleiche Wir-
kung auf das Ubergangskompensations-Signal UK wie
das obenbeschriebene Korrektursignal fTW, das heift,
die Kraftstoffzumessung wird in beiden Fallen in glei-
cher Weise beeinfluBt. Da die Korrektursignale fTW und
kTW aber auf verschiedene Arten auf das Signal UK ein-
wirken, sind die Korrektursignale selbst in der Regel
nicht identisch.

[0028] Das vom Verknupfungspunkt 304 erzeugte Si-
gnal wird in den Eingang des Blocks 302 eingespeist,
der nach einem aus der DE 41 15 211 bekannten Ver-
fahren das Signal UK erzeugt.

[0029] Figur 4 zeigt ein FluBdiagramm des erfin-
dungsgemanen Verfahrens. In einem ersten Schritt 400
wird das Signal TWAIt auf den Startwert TWStart ge-
setzt. Im darauffolgenden Schritt 402 werden séamtliche
fur das Verfahren bendtigte Eingangsgréf3en eingele-
sen. Auf Schritt 402 folgt ein Schritt 404. In Schritt 404
werden je nach Ausfiihrungsbeispiel eine oder mehrere
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der EinfluBgréBen QK, QAn, QMot und QU ermittelt. Da-
bei kommen die weiter oben beschriebenen Gleichun-
gen flr die jeweiligen Warmestréme zur Anwendung.
An Schritt 404 schlieBt sich ein Schritt 406 an, in dem
das Signal TWNeu fur die akiuelle Wandtemperatur ge-
maf der bereits weiter oben genannten Gleichung er-
mittelt wird. Je nach Ausfiihrungsbeispiel enthalt diese
Gleichung einen oder mehrere der EinfluBgréBen QK,
QAnN, QMot und QU, die die einzelnen Warmestrome re-
présentieren. An Schritt 406 schlieBt sich ein Schritt 408
an, in dem das Signal TWAIt fur die vorhergehende
Wandtemperatur auf den Wert TWNeu der aktuellen
Wandtemperatur gesetzt wird. An Schritt 408 schlieBt
sich ein Schritt 410 an. Im Schritt 410 wird aus dem Si-
gnal TWNeu fur die aktuelle Wandtemperatur das Kor-
rektursignal fTW bzw. kTW zur Beeinflussung der Kraft-
stoffzumessung ermittelt. Dabei wird das Korrektursi-
gnal fTW bzw. KTW beispielsweise in Abhangigkeit vom
Signal TW aus einer Kennlinie ausgelesen. Mit Schritt
410 ist der Durchlauf des FluBdiagramms beendet und
beginnt von neuem bei Schritt 402.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Beeinflussung der Kraftstoffzumes-
sung bei einer Brennkraftmaschine (100), wobei ein
Korrektursignal (fTW, kTW) zur Beeinflussung der
Kraftstoffzumessung gebildet wird, dadurch ge-
kennzeichnet, daf3 bei der Bildung des Korrektursi-
gnals (fTW, kTW) ein Signal (QK), das den Warme-
strom durch Kraftstoffverdampfung im Ansaugtrakit
(102) reprasentiert, berucksichtigt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daf bei der Bildung des Korrektursignals (fTW,
kTW) zusatzlich ein Signal (QAn) berlcksichtigt
wird, das mit dem Warmestrom zwischen der durch
den Ansaugtrakt (102) strébmenden Luft und der
Wand des Ansaugtrakies (102) zusammenhangt.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daf3 bei der Bildung des Korrektursi-
gnals (fTW, KTW) zuséatzlich ein Signal (QMot) be-
ricksichtigt wird, das mit dem Warmestrom zwi-
schen dem Motorblock und der Wand des Ansaug-
traktes (102) zusammenhangt.

4. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge-
kennzeichnet, daf3 bei der Bildung des Korrektursi-
gnals (fTW, KTW) zusatzlich ein Signal (Qu) berlck-
sichtigt wird, das mit dem Warmestrom zwischen
der durch den Motorraum strdmenden Luft und der
Wand des Ansaugtrakies (102) zusammenhangt.

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daf bei der Bildung des Korrektursignals (fTW,
kTW) ein Signal (TW) ermittelt wird, das die Wand-
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10.

11.

12.

temperatur des Ansaugtraktes (102) reprasentiert.

Verfahren nach einem dervorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, daB das Korrektur-
signal (fTW) ein Signal (UK) zur Beschleunigungs-
anreicherung oder zur Verzégerungsabmagerung
beeinfluBt.

Verfahren nach einem dervorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, daB das Korrektur-
signal (KTW) ein Signal beeinfluBt, das mit dem
Kraftstoff-Wandfilm im Ansaugtrakt zusammen-
hangt und zur Ermittlung des Signals (UK) zur Be-
schleunigungsanreicherung oder zur Verzdge-
rungsabmagerung gebildet wird.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dafB das Signal (QK), das mit dem Warmestrom
durch Kraftstoffverdampfung im Ansaugtrakt (102)
zusammenhangt, ausgehend von einem Signal
(gKE) far die pro Zeit zugemessene Kraftstoffmen-
ge und einem Signal (x) fur den Anteil des sich an
der Wand des Ansaugtraktes (102) anlagernden
Kraftstoffs ermittelbar ist.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich-
net, daB3 das Signal (QAn), das mit dem Wéarme-
strom zwischen der durch den Ansaugtrakt (102)
strébmenden Luft und der Wand des Ansaugtraktes
(102) zusammenhangt, ausgehend von einem Si-
gnal (m) fur den Luftmassenstrom durch den An-
saugtrakt (102) und der Differenz eines Signals
(TAn) fur die Ansauglufttemperatur und des Signals
(TW) far die Wandtemperatur des Ansaugtrakies
(102) ermittelbar ist.

Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich-
net, daf3 das Signal (QMot), das mit dem Warme-
strom zwischen dem Motorblock und der Wand des
Ansaugtraktes (102) zusammenhangt, ausgehend
von der Differenz eines Signals (TMot) fur die Tem-
peratur der Brennkraftmaschine (100) und des Si-
gnal (TW) fir die Wandtemperatur des Ansaugtrak-
tes (102) ermittelbar ist.

Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich-
net, dafB das Signal (QU), das mit dem Warmestrom
zwischen der durch den Motorraum strémenden
Luft und der Wand des Ansaugtraktes (102) zusam-
menhangt, ausgehend von einem Signal (v) flr die
Fahrzeuggeschwindigkeit, einem Signal (TAn) fir
die Umgebungstemperatur oder Ansauglufttempe-
ratur und optional von einem Signal fir den Be-
triebszustand eines Lufters im Motorraum ermittel-
bar ist.

Vorrichtung zur Beeinflussung der Kraftstoffzumes-
sung bei einer Brennkraftimaschine mit Mitteln
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(208), die ein Korrektursignal (fTW, kTW) zur Be-
einflussung der Kraftstoffzumessung bilden, da-
durch gekennzeichnet, daB die Mittel (208) bei der
Bildung des Korrektursignals (fTW, kKTW) ein Signal
(QK) beriicksichtigen, das den Warmestrom durch
Kraftstoffverdampfung im Ansaugtrakt (102) repréa-
sentiert.

Claims

Method for controlling the metering of fuel in an in-
ternal combustion engine (100), a correction signal
(fTW, KTW) for controlling the metering of fuel being
formed, characterized in that a signal (QK) which
represents the flow of heat as a result of vaporiza-
tion of fuel in the intake tract (102) is taken into ac-
count in the formation of the correction signal (fTW,
KTW).

Method according to Claim 1, characterized in that
a signal (QAN) which is associated with the flow of
heat between the air flowing through the intake tract
(102) and the wall of the intake tract (102) is addi-
tionally taken into account in the formation of the
correction signal (fTW, KTW).

Method according to Claim 1 or 2, characterized in
that a signal (QMot) which is associated with the
flow of heat between the engine block and the wall
of the intake tract (102) is additionally taken into ac-
count in the formation of the correction signal (fTW,
KTW).

Method according to Claim 1, 2 or 3, characterized
in that a signal (Qu) which is associated with the
flow of heat between the air flowing through the en-
gine compartment and the wall of the intake tract
(102) is additionally taken into account in the forma-
tion of the correction signal (fTW, KTW).

Method according to Claim 1, characterized in that
a signal (TW) which represents the temperature of
the wall of the intake tract (102) is determined in the
formation of the correction signal (fTW, kKTW).

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the correction signal (fTW) in-
fluences a signal (UK) for acceleration enrichment
or for deceleration leaning.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the correction signal (KTW) in-
fluences a signal which is associated with the film
of fuel on the wall of the intake tract and which is
formed in order to determine the signal (UK) for ac-
celeration enrichment or for deceleration leaning.
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Method according to Claim 1, characterized in that
the signal (QK) which is associated with the flow of
heat as a result of vaporization of fuel in the intake
tract (102) can be determined on the basis of a sig-
nal (gKE) for the quantity of fuel metered over time
and of a signal (x) for the proportion of fuel which is
deposited on the wall of the intake tract (102).

Method according to Claim 2, characterized in that
the signal (QAn) which is associated with the flow
of heat between the air flowing through the intake
tract (102) and the wall of the intake tract (102) can
be determined on the basis of a signal (m) for the
air mass flow rate through the intake tract (102) and
of the difference between a signal (TAn) for the in-
take air temperature and the signal (TW) for the
temperature of the wall of the intake tract (102).

Method according to Claim 3, characterized in that
the signal (QMot) which is associated with the flow
of heat between the engine block and the wall of the
intake tract (102) can be determined on the basis
of the difference between a signal (TMot) for the
temperature of the internal combustion engine
(100) and the signal (TW) for the temperature of the
wall of the intake tract (102).

Method according to Claim 4, characterized in that
the signal (QU) which is associated with the flow of
heat between the air flowing through the engine
compartment and the wall of the intake tract (102)
can be determined on the basis of a signal (v) for
the velocity of the vehicle, a signal (TAn) for the am-
bient temperature or intake air temperature and, op-
tionally, of a signal for the operating state of a fan
in the engine compartment.

Device for controlling the metering of fuel in an in-
ternal combustion engine, having means (208)
which form a correction signal (fTW, kTW) for con-
trolling the metering of fuel, characterized in that,
during the formation of the correction signal (fTW,
kTW), the means (208) take into account a signal
(QK) which represents the flow of heat as a result
of vaporization of fuel in the intake tract (102).

Revendications

Procédé pour influencer le dosage du carburant
d'un moteur & combustion interne (100), en formant
un signal de correction (fTW, kTW) pour influencer
le dosage du carburant,

caractérisé en ce qu'

en formant le signal de correction (fTW, kTW) on
tient compte d'un signal (QK) qui représente le flux
thermique par évaporation de carburant dans la tu-
bulure d'aspiration (102).
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Procédé selon la revendication 1,

caractérisé en ce qu'

en formant les signaux de correction (fTW, KTW),
on tient en outre compte d'un signal (QAnN) qui est
lié au flux thermique entre 'air traversant la tubulure
d'aspiration (102) et la paroi de la tubulure d'aspi-
ration (102).

Procédé selon I'une quelconque des revendications
1et2,

caractérisé en ce que

pour former le signal de correction (fTW, kTW), on
tient en outre compte d'un signal (QMot) qui est lié
au flux thermique entre le bloc-moteur et la paroi de
la tubulure d'aspiration (102).

Procédé selon I'une quelconque des revendications
1,2, 3

caractérisé en ce qu'

en formant le signal de correction (fTW, kTW), on
tient en outre compte d'un signal (QU) lié au flux
thermique entre l'air passant par I'enceinte du mo-
teur et la paroi de la tubulure d'aspiration (102).

Procédé selon la revendication 1,

caractérisé en ce que

pour former les signaux de correction (fTW, KTW),
on détermine un signal (TW) représentant la tem-
pérature de la paroi de la tubulure d'aspiration
(102).

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes,

caractérisé en ce que

le signal de correction (fTW) influence un signal
(UK) pour I'enrichissement a l'accélération ou l'ap-
pauvrissement a la décélération.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes,

caractérisé en ce que

le signal de correction (kTW) influence un signal lié
au film de matiére sur la paroi de la tubulure d'as-
piration et pour déterminer le signal (UK) pour l'en-
richissement a l'accélération ou I'appauvrissement
a la décélération.

Procédé selon la revendication 1,

caractérisé en ce que

le signal (QK) lié au flux thermique par évaporation
de carburant dans la tubulure d'aspiration (102), est
déterminé a partir d'un signal (QKE) de la quantité
de carburant dosée par unité de temps et d'un si-
gnal (x) de la fraction du carburant qui se dépose
sur la paroi de la tubulure d'aspiration (102).

Procédé selon la revendication 2,
caractérisé en ce qu'
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on détermine le signal (QAnN) lié au flux thermique
entre l'air passant dans la tubulure d'aspiration
(102) et la paroi de cette tubulure (102), & partird'un
signal (m) pour le débit massique d'air a travers la
tubulure d'aspiration (102) et la différence d'un si-
gnal (TAn) pour la température de l'air aspiré et le
signal (TW) pour la température de la paroi de la
tubulure d'aspiration (102).

Procédé selon la revendication 3,

caractérisé en ce qu'

on détermine le signal (QMot) lié au flux thermique
entre le bloc-moteur et la paroi de la tubulure d'as-
piration (102) a partir de la différence et d'un signal
(TMot) de la température du moteur & combustion
interne (100) et du signal (TW) de la température
de paroi de la tubulure d'aspiration (102).

Procédé selon la revendication 4,

caractérisé en ce que

le signal (QU) lié au flux thermique entre I'air traver-
sant l'enceinte du moteur et la paroi de la tubulure
d'aspiration (102) se détermine a partir d'un signal
(v) de vitesse de circulation du véhicule, d'un signal
(TAn) de la température ambiante ou de la tempé-
rature de l'air aspiré et en option d'un signal de I'état
de fonctionnement du ventilateur dans I'enceinte du
moteur.

Dispositif pour influencer le dosage du carburant
d'un moteur a combustion interne avec des moyens
(208) formant un signal de correction (fTW, kTW)
pour influencer le dosage du carburant,
caractérisé en ce que

pour la formation du signal de correction (fTW,
kTW) les moyens (208) tiennent compte d'un signal
(QK) représentant le flux thermique par évaporation
de carburant dans la tubulure d'aspiration (102).
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