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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein Verfahren zur Kraftstoffeinspritzung in eine Brennkraftma-
schine gemaR Oberbegriff von Anspruch 1 und 5.

Dabei ist ein Steuergerét vorgesehen, das eine Grundmenge abhéngig von Last und Drehzahl ermittelt.
Diese Grundmenge wird durch eine im Steuergerét vorhandene Korrektureinrichtung mit Hilfe einer liberla-
gerten Lambda-Regelung (Regelung des Kraftstoff-Luft-Verhaltnisses) korrigiert.

Das System weist weiterhin ein geschlossenes Tankentliiftungssystem auf, das verhindert, dal® Kraftstoff-
dampfe in die Atmosphare gelangen. Dazu werden diese Kraftstoffddmpfe in einem Speicher zuriickgehalten.
Der Speicher ist mit dem Ansaugtrakt der Brennkraftmaschine liber eine Zuleitung verbunden, so dal daraus
austretende Kraftstoffddmpfe der Maschine zur Verbrennung zugefiihrt werden.

Die Beeinflussung der Gemischverhaltnisse durch das Tankentliftungssystem ist nicht bekannt. Insbeson-
dere ist nicht bekannt, wann zusétzlicher Kraftstoff aus dem Speicher in den Ansaugtrakt gelangt und in wel-
cher Menge. Die iiberlagerte Lambda-Regelung erkennt zwar eine dadurch bewirkte Gemischabweichung,
kann aber nicht deren Ursache feststellen. Dabei ist insbesondere nicht zu unterscheiden, ob die Gemischab-
weichung aufgrund von langerwirkenden Stéreinfliissen eine Lambda-Adaption nétig macht, oder aufgrund
des Einflusses des Tankentliiftungssystems nur eine kurzzeitige Stérung darstellt. In diesem Fall ware keine
Lambda- Adaption nétig, da nach Abklingen der kurzzeitigen Stérung diese wiederriickgéngig gemacht werden
miilte.

Aus der EP-A-0 191 170 ist eine Vorrichtung zur Entliiftung von Kraftstofftanks bei Brennkraftmaschinen
bekannt, wobei sich bildende Kraftstoffddmpfe in einem einen Aktivkohlefilter enthaltenen Zwischenspeicher
aufgenommen und je nach Betriebsbedingungen in den Ansaugbereich der Brennkraftmaschine abgegeben
werden. Die Abgabe erfolgt dabei liber ein elektrisch gesteuertes Tankentliiftungsventil durch kontinuierliche
Verdnderung von dessen Durchgangsquerschnitt, die durch eine Veradnderung des Tastverhéltnisses der An-
steuerimpulsfolge fir dieses Ventil erzielt wird. Die Bestimmung des Tastverhéltnisses wird entweder im Sinne
einer reinen Steuerung aus einem Kennfeld in Abh&ngigkeit zu Drehzahl und Last oder unter Beriicksichtigung
von vorzugsweise gemittelten A-Werten erfolgen.

In der WO 90/00225 ist ein Verfahren zur Tankentliiftungsadaption bei A-Regelung des einem Verbren-
nungsmotor zuzufilhrenden Luft/Kraftstoff-Gemisches beschrieben, bei dem ein Beladungsfaktor fir das Tank-
entliftungsgas bestimmt wird und beim Beenden des Verfahrens der letzte Wert als Beladungsfaktor gespei-
chert wird. Beim Neustart des Verfahrens wird der gespeicherte Wert des Beladungsfaktors mit einem vom
Wert einer kraftstofftemperaturabhéangigen Gréfe abhéngigen Ricksetzfaktor multipliziert, der maximal 1 ist
und der so erhaltene Wert wird als Ausgangswert des Beladungsfaktors fiir die Tanktentliftungsadaption ver-
wendet. Der Riicksetzfaktor ist dabei umso gréRer, je héher der Wert der kraftstofftemperaturabhéngigen Gré-
Re ist.

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung liegt darin, einen Lambda-Adaptionsbedarf von der Notwendig-
keit zur Korrektur des Einflusses des Tankentliiftungssystems zu unterscheiden und eine solche Korrektur an-
zugeben.

Die erfindungsgemafe Lésung ist in den Anspriichen 1 und 5 gekennzeichnet. Vorteilhafte Weiterbildun-
gen der Erfindung finden sich in den Unteranspriichen.

Die erfindungsgeméRe Ldsung sieht vor, ein Tankentliiftungskennfeld abzuspeichern, das die Charakte-
ristik des Tankentliftungssystems kennzeichnet. Darin sind abhangig von der Last und der Drehzahl maximale
Abweichwerte abgelegt. Diese Abweichwerte stellen betriebspunktabhéngig eine durch die Tankentliiftung be-
wirkte Abweichung der Kraftstoffmenge bezogen auf die Grundmenge dar. Sie gelten fiir den Fall, dal der
Speicher voll mit Kraftstoff beladen ist.

Anhand dieses Tankentliiftungskennfelds wird entschieden, ob ein Korrekturbedarf aufgrund der Tankent-
liftung méglich ist. Dies ist dann der Fall, wenn der ausgelesene Abweichwert einen Grenzwert iibersteigt.
Dieser Grenzwert ist so hoch gewéahlt, daB geringfiigige anderweitige Stéreinfliisse nicht falschlicherweise ei-
ne Tankentliiftungskorrektur auslésen. Ist der Abweichwert also gréer als der Grenzwert, so ist ein Einfluf®
des Tankentliiftungssystems mdéglich. Die Korrektureinrichtung stellt dann anhand des gemittelten Regelsi-
gnals von der Lambda-Regeleinrichtung fest, ob und in welchem Mafe ein solcher Einfluf wirklich vorhanden
ist.

Ist der Speicher beispielsweise vollstandig leer, so ergibt das Regelsignal keine Abweichung bei einem
druckgefiihrten System, das gegen "Leckluft" unempfindlich ist. Bei anderen Systemen ergibt sich eine ge-
ringfiigige Magerverschiebung durch die Zusatzluft. Ist der Speicher dagegen voll beladen, so wird die durch
das Regelsignal angezeigte Abweichung gleich dem aus dem Tankentliftungskennfeld ausgelesenen maxi-
malen Abweichwert. In allen Fallen zwischen diesen beiden Extremen gibt dann das Verhaltnis aus dem ge-
mittelten Regelsignal und dem maximalen Abweichwert aus dem Tankentliftungskennfeld den Beladungsgrad
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des Speichers an. Die Korrektureinrichtung berechnet diesen Beladungsgrad und speichert ihn ab.

Der so ermittelte Beladungsgrad des Speichers kann nun beifolgenden Berechnungen der Einspritzmenge
fiir die Korrektur des Einflusses der Tankentliiftung herangezogen werden. Dazu wird bei jeder Berechnung
der Einspritzmenge wiederum der maximale Abweichwert befriebspunktabhingig aus dem
Tankentliiftungskennfeld ausgelesen. Um die wirkliche Beladung des Speichers zu beriicksichtigen wird er mit
dem Beladungsgrad multipliziert. Die Korrektureinrichtung erhalt so einen Korrekturwert zur Korrektur der
Grundmenge, der den EinfluR des Tankentliftungssystems beriicksichtigt.

Die Erfindung wird anhand der Figuren naher erlautert.

Dabei zeigen:
Figur 1 ein vereinfachtes Blockschaltbild eines erfindungsgemaRen Kraftstoffeinspritzsystems,
Figur 2 eine Darstellung zur Veranschaulichung eines Tankentliftungskennfelds,
Figur 3 ein FluRdiagramm fiir die Berechnung eines Beladungsgrades und
Figur 4 ein FluRdiagramm fiir die Berechnung einer Einspritzmenge.

In Figur 1 ist ein Kraftstoffeinspritzsystem dargestellt. Darin ist eine Brennkraftmaschine mit 1, ein Ansaug-
trakt mit 11 und ein Abgastrakt mit 12 bezeichnet.

Im Ansaugftrakt 11 ist eine vom Fahrer betétigte Drosselklappe zur Fiillungssteuerung angeordnet und ein
Steuergerat 4 bewirkt tiber ein in der Zeichnung nur angedeutetes Einspritzsystem eine Einspritzmenge Tl an
Kraftstoff. Zur Bestimmung dieser Einspritzmenge Tl erhalt das Steuergeréat 4 als Eingangsgréfen einen Dros-
selklappenwinkel a von einem entsprechenden Positionsgeber, eine Drehzahl n der Brennkraftmaschine 1 von
einem Drehzahlgeber und ein Sondensignal A von einer im Abgastrakt 12 angeordneten Lambda-Sonde 3.

Das Steuergerat 4 bestimmt aus dem Drosselklappenwinkel o und der Drehzahl n aus einem Kennfeld eine
Grundmenge TIG. Anstelle des Drosselklappenwinkels o als MaR fiir die Last der Brennkraftmaschine 1 kénnte
auch ein Signal entsprechend dem Saugrohrdruck im Ansaugtrakt 11 oder ein Signal von einem Luftmassen-
messer verwendet werden.

Im Steuergerét 4 ist eine Korrektureinrichtung vorgesehen, die mit Hilfe einer Lambda-Regeleinrichtung
die Grundmenge TIG korrigiert.

Ein Tankentliifungssystem besteht aus einem Tank 2, einem Aktivkohlespeicher 21 und einer Zuleitung 22.
Im Tank 2 entstehende Kraftstoffddmpfe werden in dem Aktivkohlespeicher 21 gespeichert. Dieser ist einseitig
zur Atmosphére hin offen und andererseits tiber die Zuleitung 22 mit dem Ansaugtrakt 11 verbunden. Je nach
dem im Ansaugtrakt 11 herrschenden Unterdruck in Verbindung mit der Drosselklappenstellung und der Be-
ladung des Aktivkohlefilters 21 mit Kraftstoff gelangt daher zusétzlicher Kraftstoff in die Brennkraftmaschine
1.

Zur Korrektur dieses Einflusses auf die Gemischverhaltnisse ist ein Tankentliftungskennfeld gemaf Figur
2 vorgesehen. Darin sind abhdngig von den Eingangsgréen Drosselklappenwinkel und Drehzahl n maximale
Abweichwerte TImax abgelegt. Diese Abweichwerte werden experimentiell fiir eine bestimmte Brennkraftma-
schine 1 ermittelt und charakterisieren in jedem Betriebspunkt den EinfluR des Tankentliftungssystem unter
der Annahme, da der Aktivkohlespeicher 21 zu 100 % mit Kraftstoffdampf beladen ist. Die maximalen Ab-
weichwerte Tlmax sind in jedem Betriebspunkt bezogen auf die entsprechende Grundmenge TIG, bedeuten
also quasi eine Prozentzahl oder einen Faktor, der die Abweichung von der Grundmenge TIG festlegt. Zur Ver-
anschaulichung sind die maximalen Abweichwerte Tlmax in Figur 2 anhand einer raumlichen Hiillflache dar-
gestellt.

Zur Durchfiihrung der Korrektur bestimmt die Korrektureinrichtung zyklisch einen Beladungsgrad V des
Aktivkohlespeichers 21 gemaR Figur 3. In einem ersten Schritt S1 werden die Werte fiir den Drosselklappen-
winkel a und die Drehzahl n eingelesen. Im Schritt S2 wird dann der entsprechende maximale Abweichwert
Timax aus dem Tankentliiftungskennfeld ausgelesen.

Darauf folgt eine Abfrage im Schritt 3, ob der maximale Abweichwert TImax gréRer einem Grenzwert GW
ist. Dieser Grenzwert GW ist in Figur 2 eingezeichnet. Seine Hohe ist experimentiell bestimmt. Liegt der ma-
ximale Abweichwert TImax unter diesem Grenzwert GW, so ist ein Einflul durch das Tankentlifungssystem
entweder gar nicht vorhanden oder zu gering. Liegt also dementsprechend kein solcher Einfluf® vor, so gibt
die Korrektureinrichtung eine tibliche Lambda-Adaption frei. Ist der Grenzwert GW dagegen iiberschritten, so
ist ein EinfluR des Tankentliiftungssystems mdglich und es wird angenommen, dal dann Lambda-Abweichun-
gen allein durch die Tankentliftung bestimmt sind. Dementsprechend wird jede Lambda-Adaption gesperrt.

Im Schritt S4 ermittelt die Korrektureinrichtung dann ein gemitteltes Regelsignal R A aus dem aktuellen
und vorhergehenden Ausgangssignalen der Lambda-Regeleinrichtung. Dann wird im Schritt S5 der Bela-
dungsgrad V des Aktivkohlefilters 21 aus dem Quotienten des gemittelten Regelsignals R A und des maximalen
Abweichwerts TImax berechnet.

Die Figur 4 zeigt schlieRlich die Korrektur der laufenden Berechnung der Einspritzzeit Tl fir die einzelnen
Zylinder. Im Schritt S7 werden die Werte fiir den Drosselklappenwinkel a und die Drehzahl n eingelesen. Damit
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ergibt sich im Schritt S8 aus einem Kennfeld die Grundmenge TIG.

Im Schritt S9 wird der maximale Abweichwert Timax aus dem Tankentliftungskennfeld wie in Figur 2 be-
stimmt. Im Schritt S10 ergibt sich dann ein Korrekturwert TIK zur Korrektur des Einflusses der Tankentliifung
aus diesem maximalen Abweichwert TImax multipliziert mit dem Bela dungsgrad V, der die wirkliche Beladung
des Aktivkohlefilters 21 angibt. Die Einspritzmenge Tl schlieBllich, die in den néchstfolgenden Zylinder einge-
spritzt wird, ist dann das Produkt aus der Grundmenge TIG, dem Korrekturwert TIK und einem weiteren Kor-
rekturwert Tl A. Dieser weitere Korrekturwert Tl A resultiert aus hier nicht betrachteten tblichen Lambda-Adap-
tionen und Korrekturen, deren Berechnung erfolgt, wenn im Schritt S3 aus Figur 3 erkannt wurde, dal} kein
Einflu® des Tankentliftungssystems vorliegt.

In der Zuleitung 22 kann ein Absperrventil vorgesehen sein, was in Figur 1 durch die gestrichelte Linie an-
gedeutet ist. Als Absperrventil dient ein druckgesteuertes und/oder thermostatgesteuertes Ventil. Das druck-
gesteuerte Ventil dient zur Verhinderung des Tankentliiftungseinflusses bei Vollast und bei stehendem Motor,
also wenn der Saugrohrdruck nahe oder gleich dem Atmosphérendruck ist. In diesem Fall kdnnte sonst iiber
das Saugrohr oder iber den Aktivkohlespeicher Kraftstoffdampf in die Atmosphére entweichen.

Das thermostatgesteuerte Ventil dient zur Verhinderung des Tankentliiftungseinflusses bei kaltem Motor
oder im Warmlauf, da in diesen Betriebszustinden keine Beeinflussung des Gemisches gewiinscht ist.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzsystem fiir eine Brennkraftmaschine (1) mit einem Steuergerét (4) zur Bestimmung der
Einspritzmenge (Tl), das eine Grundmenge (TIG) abhangig von Last und Drehzahl (n) ermittelt,
das eine Korrektureinrichtung enthélt mit einer Lambda-Regeleinrichtung, deren gemitteltes Regelsignal
(R 1) die Abweichung der Einspritzmenge (T1) von der Grundmenge (TIG) darstellt, die dementsprechend
korrigiert die Einspritzmenge (TI) ergibt,
mit einem geschlossenen Tankentliiftungssystem, das Kraftstoffdampfe in einem Speicher (21) zwischen-
speichert, der mit einem Ansaugtrakt (11) tber eine Zuleitung (22) verbunden ist, und die Korrekturein-
richtung einen Beladungsgrad (V) des Speichers (21) ermittelt und abspeichert und bei folgenden Berech-
nungen der Einspritzmenge (Tl) einen Korrekturfaktor bericksichtigt, der mit dem Beladungsgrad (V) be-
wertet ist,
dadurch gekennzeichnet, dalk in der Korrektureinrichtung ein Tankentliiftungskennfeld abgelegt ist, das
maximale mdgliche Abweichwerte (TImax) abh&ngig von Last und Drehzahl (n) enthélt, die die durch die
Tankentliiftung bei mit Kraftstoff voll beladenem Speicher (21) bewirkte Abweichung bezogen auf die
Grundmenge (TIG) im jeweiligen Betriebspunkt darstellen,
daf die Korrektureinrichtung, wenn der maximale Abweichwert (TImax) einen Grenzwert (GW) iibersteigt,
aus dem gemittelten Regelsignal (R 1) und dem maximalen Abweichwert (TImax) den Beladungsgrad (V)
des Speichers durch Verhéltnisbildung ermittelt und abspeichert und
daf die Korrektureinrichtung bei folgenden Berechnungen der Einspritzmenge (TI) diese mit dem Produkt
aus dem Tankentliiftungskennfeld erneut ausgelesenen maximalen Abweichwerten (TImax) und mit dem
zuvor abgespeicherten Beladungsgrad (V) korrigiert.

2. Kraftstoffeinspritzsystem nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daf die Korrektureinrichtung, wenn der maximale Abweichwert (TImax) kleiner ist als der Grenzwert (GW)
bei entsprechenden Betriebsbedingungen eine Lambda-Adaption durchfiihrt.

3. Kraftstoffeinspritzsystem nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daf in der Zuleitung (22) ein Absperrventil vorgesehen ist, das oberhalb einem bestimmten Saugrohr-
druck die Zuleitung (22) schliel3t.

4. Kraftstoffeinspritzsystem nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet,
daB das Absperrventil unterhalb einer bestimmten Kiihlwassertemperatur schlief3t.

5. Verfahren zur Korrektur der einer Brennkraftmaschine (1) zuzufiihrenden Einspritzmenge (TI) im Falle
einer Tankentliiftung mit einem geschlossenen Tankentlliftungssystem, das Kraftstoffddmpfe in einem
Speicher (21) zwischenspeichert, der mit einem Ansaugtrakt (11) Gber eine Zuleitung (22) verbunden ist,
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und bei dem ein A-Regler ein gemitteltes Reglersignal (R ) liefert, das die Abweichung der Einspritzmen-
ge (TI) von einer Grundmenge (TIG) darstellt, die abh&ngig von Last und Drehzahl (n) von einem Steu-
ergerat (4) ermittelt wird, mit Hilfe einer Korrektureinrichtung ein Beladungsgrad (V) des Speichers (21)
ermittelt und abgespeichert wird, und bei folgenden Berechnungen der Einspritzmenge (Tl) ein Korrek-
turfaktor beriicksichtigt wird, der mit dem Beladungsgrad (V) bewertet ist,

dadurch gekennzeichnet,

dall maximal mdgliche Abweichwerte (TImax) als die durch die Tankentliiftung bei mit Kraftstoff voll be-
ladenem Speicher (21) bewirkte Abweichung, bezogen auf die Grundmenge (TIG) experimentell ermittelt
und in ein Tankentliiftungskennfeld der Korrektureinrichtung abhdngig von Last und Drehzahl (n) der
Brennkraftmaschine abgelegt werden, die aktuellen Werte fiir Last und Drehzahl (n) erfaf’t und daraus
der zugehdrige maximale Abweichwert (TImax) aus dem Tankentliiftungskennfeld bestimmt wird,
dieser Abweichwert (TImax) mit einem Grenzwert (GW) verglichen wird und bei Uberschreiten dieses
Grenzwertes (GW) die Korrektureinrichtung aus dem gemittelten Regelsignal (R A) und dem aktuellen Ab-
weichwert (TImax) ein Beladungsgrad (V) durch Quotientenbildung berechnet und abspeichert und bei
folgenden Berechnungen die Grundmenge (TIG) mit dem Produkt aus dem aus dem
Tankentliiftungskennfeld erneut ausgelesenen maximalen Abweichwert (TImax) und dem zuvor abge-
speicherten Beladungsgrad (V) korrigiert wird.

Claims

Fuel injection system for an internal combustion engine (1)

having a control unit (4) for determining the injection quantity (Tl), which control unit (4) determines a basic
quantity (TIG) as a function of load and rotational speed (n),

which control unit (4) contains a correction device with a lambda control device whose averaged control
signal (RA) represents the deviation of the injection quantity (Tl) from the basic quantity (TIG) which, cor-
respondingly corrected, gives the injection quantity (TI),

having a closed tank ventilation system, which provides intermediate storage of fuel vapours in a reservoir
(21) which is connected to an induction line (11) by means of a feed conduit (22),

and the correction device determines and stores a degree of charge (V) of the reservoir (21) and in sub-
sequent calculations of the injection quantity (TI) takes into account a correction factor which is assessed
by means of the degree of charge (V),

characterised in that a tank ventilation characteristic map is deposited in the correction device, which map
contains maximum possible deviation values (TImax) as a function of load and rotational speed (n), which
deviation values (TImax) represent the deviation, referred to the basic quantity (TIG) at the particular op-
erating point, caused by the tank ventilation when the reservoir (21) is fully charged with fuel,

in that when the maximum deviation value (TImax) exceeds a limiting value (GW), the correction device
determines and stores the degree of charge (V) of the reservoir by forming a ratio from the control signal
(RA) determined and the maximum deviation value (TImax) and

in that in subsequent calculations of the injection quantity (Tl), the correction device corrects the latter
by using the product of the maximum deviation values (TImax), read anew from the tank ventilation char-
acteristic map, and by using the previously stored degree of charge (V).

Fuel injection system according to Claim 1, characterised in that when the maximum deviation value (TI-
max) is smaller than the limiting value (GW) at corresponding operating conditions, the correction device
carries out a lambda adaptation.

Fuel injection system according to Claim 1, characterised in that a shut-off valve is provided in the feed
conduit (22), which shut-off valve closes the feed conduit (22) above a certain induction pipe pressure.

Fuel injection system according to Claim 3, characterised in that the shut-off valve closes below a certain
cooling water temperature.

Method for correcting the injection quantity (Tl) to be supplied to an internal combustion engine (1) in the
case of tank ventilation with a closed tank ventilation system, which provides intermediate storage of fuel
vapours in a reservoir (21) which is connected to an induction line (11) by means of a feed conduit (22),
and in which a A controller supplies an averaged control signal (R\) which represents the deviation of the
injection quantity (TI) from a basic quantity (TIG), which is determined by a control unit (4) as a function
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of load and rotational speed (n), determines and stores a degree of charge (V) of the reservoir (21) by
means of a correction device, and in subsequent calculations of the injection quantity (Tl), a correction
factor is taken into account which is weighted by means of the degree of charge (V),

characterised in that

maximum possible deviation values (TImax) are experimentally determined and deposited in a correction
device tank ventilation characteristic map as a function of load and rotational speed (n) of the internal com-
bustion engine as the deviation, referred to the basic quantity (T1G), caused by the tank ventilation when
the reservoir (21) is fully charged with fuel,

the current values for load and rotational speed (n) are recorded and from these, the associated maximum
deviation value (TImax) is determined from the tank ventilation characteristic map,

this deviation value (TImax) is compared with a limiting value (GW) and when this limiting value (GW) is
exceeded, the correction device calculates and stores a degree of charge (V) by quotient formation from
the averaged control signal (RL) and the current deviation value (TImax) and in subsequent calculations,
the basic quantity (TIG) is corrected by using the product of the maximum deviation value (TImax), read
anew from the tank ventilation characteristic map, and the previously stored degree of charge (V).

Revendications

Systéme d’injection de carburant pour un moteur & combustion interne (1) comportant un appareil de
commande (4) servant a déterminer la quantité d’injection (T1) et qui détermine une quantité de base (TIG)
en fonction de la charge et de la vitesse de rotation (n) et

qui comporte un dispositif de correction comportant un dispositif de réglage de lambda, dont le si-
gnal moyen de réglage (R\) représente I'écart entre la quantité d’injection (Tl) et la quantité de base (TIG),
qui fournit, d’'une maniére corrigée de fagon correspondante, la quantité d’injection (TI), et
un systéme fermé de ventilation du réservoir, qui stocke intermédiairement les vapeurs de carburant dans
un accumulateur (21) qui communique avec un conduit d’aspiration (11) par l'intermédiaire d’'une conduite
d’amenée (22), et dans lequel le dispositif de correction détermine et mémorise un degré de charge (V)
de l'accumulateur (21) et, lors de calculs suivants de la quantité d’injection (TI), tient compte d’un facteur
de correction, qui est évalué au moyen du degré de chargement (V), caractérisé par le fait que dans le
dispositif de correction est mémorisé un ensemble de caractéristiques de ventilation du réservoir, qui
contient des valeurs maximales possibles d’écart (TImax) qui sont fonction de la charge et de la vitesse
de rotation (n) et qui représentent I'écart, qui est provoqué par la ventilation du réservoir dans le cas ou
I'accumulateur (21) est complétement chargé de carburant, par rapport a la quantité de base (TIG), a un
instant de fonctionnement,
que, lorsque la valeur d’écart maximale (TImax) dépasse une valeur limite (GW), le dispositif de correction
détermine et mémorise a partir du signal moyen de régulation (R1) et de la valeur maximale d’écart (TI-
max), le degré de chargement (V) de 'accumulateur par formation d’un rapport, et
que, lors des calculs suivants de la quantité d’injection (Tl), le dispositif de correction corrige cette derniére
au moyen du produit des valeurs maximales d’écart (TImax), lues & nouveau a partir de I'ensemble de
caractéristiques de ventilation du réservoir, par le degré de chargement (V) mémorisé auparavant.

Systéme d’injection de carburant suivant la revendication 1, caractérisé par le fait que, lorsque la valeur
d’écart maximale (TImax) est inférieure a la valeur limite (GW), le dispositif de correction exécute une
adaptation de lambda dans des conditions de fonctionnement adéquates.

Systéme d’injection de carburant suivant la revendication 1, caractérisé par le fait que dans la canalisation
d’amenée (22), il est prévu une vanne d’arrét, qui ferme la conduite d’'amenée (22) au-dela d’'une pression
déterminée dans le tube d’aspiration.

Systéme d’injection de carburant suivant la revendication 3, caractérisé par le fait que la vanne d’arrét se
ferme en-dessous d’'une température déterminée de I'eau de refroidissement.

Procédé pour corriger la quantité d’injection (T1) qui doit étre envoyée & un moteur & combustion interne
(1) dans le cas d’une ventilation du réservoir a I'aide d’'un systéme fermé de ventilation du réservoir, qui
stocke intermédiairement les vapeurs de carburant dans un accumulateur (21) qui communique avec un
conduit d’aspiration (11) par I'intermédiaire d’'une conduite d’amenée (22), et selon lequel un régulateur
de A délivre un signal moyen (R)), qui représente I'écart entre la quantité d’injection (TI) et une quantité
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de base (TIG), qui est déterminé en fonction de la charge et de la vitesse de rotation (n) par un appareil
de commande (4), détermine et mémorise un degré de chargement (V) de I'accumulateur (21) a l'aide
d’un dispositif de correction et, lors de calculs ultérieurs de la quantité d’injection (TI), prend en compte
un facteur de correction qui est évalué au moyen du degré de chargement (V),

caractérisé par le fait

que des valeurs d’écart maximales possibles (TImax) sont déterminées expérimentalement en tant
qu’écart, qui est provoqué par la ventilation du réservoir lorsque I'accumulateur (21) est complétement
chargé de carburant, par rapport a la quantité de base (TIG) et sont mémorisées dans un ensemble de
caractéristiques de ventilation du réservoir du dispositif de correction, en fonction de la charge et de la
vitesse de rotation (n) du moteur & combustion interne, que les valeurs actuelles de la charge et de la
vitesse de rotation (n) sont détectées et qu’a partir de 13, la valeur d’écart maximale associée (TImax) est
déterminée sur la base de I'ensemble de caractéristiques de ventilation du réservoir,

qu’une valeur d’écart (TiImax) est comparée a une valeur limite (GW) et, lorsque cette valeur limite (GW)
est dépassée, le dispositif de correction calcule et mémorise, a partir du signal moyen de régulation (R\)
et de la valeur d’écart actuelle (TImax), un degré de chargement (V) par formation d’'un quotient et, lors
de calculs suivants, la quantité de base (TIG) est corrigée au moyen du produit de la valeur d’écart maxi-
male (Tlmax), qui est lue & nouveau a partir de 'ensemble de caractéristiques de ventilation du réservaoir,
par le degré de chargement (V) mémorisé auparavant.
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