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A Study of Electronic Gasoline Engine Control Technique

Ao 9t A3 & 49y % A a8
N. W.Sung, Y. L. Jeong, S.H.Park

Abstract

The control technique for an electronic engine is studied. For this study an IBM-PC and
a throttle body fuel injection system are selected. The computer controls fuel injection, spark
timing, exhaust gas recirculation and idle speed. Fuel injection is adjusted either by a feedback
signal of a zirconia O- sensor or programmed logic for starting, acceleration, deceleration, warm-
ing up and idle modes. When a 3-way catalytic converter is used with the electronic engine
control system, CO, THC, and NOx were reduced more than 90% simultaneously.
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Table 1. Optimal Ignitien Timing(® BTDC)

t(l:-lm vag.

0 |50]100(150{200|250(200{350{400 (450500550 (600|650

200 5| 5| 6| 6 7| 7| 8f 8 91 9{ 10 10| 11| 11
400 5| 5| 6/ 6 7| 7| 8 8| 8| 910 10| 11| 11
600 5] 5| 6] 6] 7[ 7| 8 8 9| 9| 10 10{ 11| 11
800 6 6 7| 7 8] 8] 8] 9 10 10 11| 11| 12 12

1000 7\ 7, 8} 8] 9[ 10| 11| 12] 13| 14] 15 16 17| 18
1200 1o[11) 12| i3| 14| 15| 16{ 17| 18| 19| 20| 21| 22| 22
1400 13(14| 15| 16| 17( 18| 20| 21| 22| 24| 28] 32| 33| 36
1600 15[16] 17) 18] 20| 22| 25] 28| 32( 37| 42] 47) 53] &7
1800 16117[ 18 19] 21| 22| 26( 29| 32| 36[ 41 47( 62¢ 55
2000 17(18] 19| 20| 21| 23| 26) 29| 32| 36| 40/ 47| 50| 52
2200 19{19] 20| 21| 23| 25{ 27} 31| 33| 37| 41| 47| 51} 53
2400 20120 21| 22| 24| 26| 2B( 32| 34| 38| 42| 48| 52| 54
2600 21)21] 22| 23| 25| 27| 29| 32| 35 39| 43] 48] 53| 55
2800 21122 23| 24( 26] 28| 30| 33| 36| 39| 43| 48] 53 55
3000 22(23| 23| 24 26| 28| 30| 33| 36| 39| 43| 48| 53| 55
3200 22(23| 23| 24) 25| 28| 30( 33| 36| 40| 43 49| 53] 55
3400 21(22] 22 23] 25| 27( 29 32{ 3s( 40| 44| 50| 54] 55
3600 21|21 22| 23| 24| 27| 29] 32| 35) 40| 44| 50| 54| 56
3800 21121 22( 23| 24| 27| 30| 33| 36| 40| 45| 51| 53| 55
4000 2121 ( 22| 23| 25{ 27} 30| 34| 37| 41| 46| 52| 53| 54
4200 21{21{ 22( 23( 25| 27| 30| 34| 37( 41| 46| 52[ 53| 54
4400 21|21 | 22| 23| 25| 27| 30| 34| 37| 41| 46( 53| 54 53
4600 20(20) 21| 22| 24| 27| 30| 34| 37| 42| 47| 53| 54| 56
4800 20(20| 21| 22| 24| 27| 30) 4| 37| 42| 47| 54| 55| 56
5000 20120 21| 22] 24) 27( 30| 34] 37| 42| 47| 54| 56] 57

Table 2, Optimal Ignition Timing with EGR

Lk w1 ol 8o 120] 160 {200 240 280|320 {360 400{ 440] a8 520] 560|600
rpm

1250 {1921| 23| 24| 26) 27) 28| 22] 19] 20| 20| 23| 24] 25| 26
1375 |19(21] 23| 254 27| 28) 20] 26| 22| 24| 27| 20] 31| 32 33
1500 |20{22| 24| 26| 31| 34| 33| 32| 32| 35| 36| 35| 37| 39] 42
1625 123)25{ 27| A0} 34( 37| 38{ 37} 34| 35| 37| 35 38| 40| 44
1750 | 25|27| 29/ 32| 35| 38{ 40| 40| 35| 34| 37| 36( 39| 42( 46
1875 |26|28( 30( 32| 36| 39| 41| 43| 32| 35| 37| 38| 41| 44| 48
2000 |27|29| 31| 33| 36| 40| 43| 46} 32| 35| 37| 39| 42| 48] 50
2125 |27)29) 31| 33| 37( 41] 44| 47} 32| 35| 37 39] 42| 46) 50
2250  (27]29] 31| 33| 37| 1] 43| 46| 48| 45 38] 39 43] 47| 51
2375 |26)28| 30| 33| 37| 41| 45| 48| 48| 41} 38| 40/ 43| 47| 51
2500  |26]28) 30| 34 37| 41| 45| 49| 48) 41| 39| 40( 44} 48| 52
2675 |25{27) 29| 33| 36| 40] 43| 46| 48| 47} 43| 40| 44| 48| 52
2750 |25{27( 29| 31| 35| 39| 42| 44| 46| 46| 46| 41| 45| 49| 53
2875 |24|26) 28| 30| 34] 37 41| 44| 47| 49| 47| 41| 45( 49] 53
3000 |24(26( 28| 311 35( 37| 39| 43| 45| 49] 52| 42| 45| 49| 53
3125 |23(25) 27| 29| 31| 34| 39( 44( 45| 45| 45| 42{ 45! 49| 53
3250 {2527 29) 31| 33 35| 39| 44| 45| 45{ 45| 42( 45| 49] 53
3375 |23({25(27) 29| 31{ 33| 38( 45( 46 45| 45 41| 45) 49) 53
3500 |25/27) 29| 31| 33| 38) 42| 46| 46| 45| 45| 42| 46| 50| 54
3625  [24/26( 28) 30| 92| 34| 38| 45| 46 44| 45| 43] 47| 50] 54
3750 |26(28( 30) 32) 34| 37| 41 45( 46| 44| 45| 44| 47) 50[ 54
3875 |24]26] 28| 30| 32| 34| 37| 45| 46| 45| 45/ 44 48[ 51| 53
4000 |26(28| 30| 32) 34| -37) 40| 44| 47| 45| 45) 45| 48] 51 53
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