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Ruckhaltesystems

(57)  Zueinem Ermitteln eines Kraftstoffdampf-Bela-
dungsgrads eines Kraftstoffdampf-Ruckhaltesystems ei-
ner Brennkraftmaschine wird wahrend einer Ermittlungs-
phase (EP) ein Offnungsgrad eines Ventils des Kraft-
stoffdampf-Rickhaltesystems schrittweise oder kontinu-
ierlich erhoht. Ferner wird das Ventil maximal eine vor-
gegebene erste Zeitdauer vor einem Beginn der Ermitt-
lungsphase (EP) zumindest immer dann durch einen
Konditionierungsimpuls (KI) angesteuert, wenn das Ven-
til zuvor fur eine zweite Zeitdauer (T2) geschlossen war,
die langer ist als ein vorgegebener Schwellenwert (TH1).
Der Konditionierungsimpuls (KI) wird so erzeugt, dass
das Ventil maximal fiir eine vorgegebene Offnungszeit-
dauer sicher 6ffnet und anschlieend wieder schlief3t.

Verfahren und Vorrichtung zum Ansteuern eines Ventils eines Kraftstoffdampf-
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
entsprechende Vorrichtung zum Ansteuern eines Ventils
eines Kraftstoffdampf-Rickhaltesystems einer Brenn-
kraftmaschine zu einem Ermitteln eines Kraftstoffdampf-

Beladungsgrads des Kraftstoffdampf-Ruckhaltesy-
stems.
[0002] Ein Kraftstoffdampf-Rickhaltesystem st

beispielsweise in van Basshuysen, Schéafer, "Handbuch
Verbrennungsmotor”, 2. Auflage, Vieweg Verlag, 2002,
Seiten 604 bis 607 offenbart. Ein solches Kraftst-
offdampf-Rickhaltesystem ist z. B. in einem Kraft-
fahrzeug vorgesehen, um Kraftstoffdampf, der sich in
einem Kraftstofftank durch Verdunsten bildet, aufzune-
hmen und zu speichern, so dass der Kraftstoffdampf
nicht in die Umwelt entweichen kann. Als Speicher fir
den Kraftstoffdampf ist in dem Kraftstoffdampf-Riickha-
ltesystem ein Kraftstoffdampf-Ruckhaltefilter vorgese-
hen, der z. B. Aktivkohle als Speichermedium nutzt. Der
Kraftstoffdampf-Ruckhaltefilter weist nur eine begrenzte
Speicherkapazitat fur Kraftstoffdampf auf. Um den Kraft-
stoffdampf-Ruckhaltefilter Uber einen langen Zeitraum
nutzen zu kdnnen, muss dieser regeneriert werden. Bei
dem Regenerieren saugt die Brennkraftmaschine denin
dem Kraftstoffdampf-Ruckhaltefilter — gespeicherten
Kraftstoffdampf an. Der Kraftstoffdampf wird so der Ver-
brennung in der Brennkraftmaschine zugefihrt und die
Aufnahmeféhigkeit des Kraftstoffdampf-Ruckhaltefilters
fur Kraftstoffdampf so wieder hergestellt. Zwischen dem
Kraftstoffdampf-Rickhaltefilter und einem Saugrohr der
Brennkraftmaschine ist ein Ventil des Kraftstoffdampf-
Ruckhaltesystems angeordnet zum Dosieren der Kraft-
stoffdampfmenge, die die Brennkraftmaschine aus dem
Kraftstoffdampf-Ruckhaltefilter ansaugt.

[0003] Inder DE 102004 022999 B3 ist ein Verfahren
offenbart zum Ermitteln einer Steuerkennlinie eines Ven-
tils eines Kraftstoffdampf-Rickhaltesystems einer
Brennkraftmaschine. Die Steuerkennlinie reprasentiert
einen aktuellen Zusammenhang zwischen einem zur An-
steuerung des Ventils dienenden, pulsweiten modulier-
ten Steuersignal und einer sich einstellenden Ventilstel-
lung. Eine aktuell gultige Mindestpulsweite des Steuer-
signals, die zum Offnen des Ventils aktuell erforderlich
ist, wird ermittelt durch schrittweises Erhdhen der Puls-
weite bis zur Detektion einer Abweichung eines momen-
tanen Verhaltens der Brennkraftmaschine gegenuber ei-
nem stationaren Verhalten der Brennkraftmaschine. Das
schrittweise Erhéhen der Pulsweite beginnt bei einem
vorgegebenen Wert der Pulsweite, der gréRer als Null
und kleiner als ein Wert ist, der einer zu einem friiheren
Zeitpunkt ermittelten Mindestpulsweite entspricht.
[0004] Die Aufgabe der Erfindung ist, ein Verfahren
und eine entsprechende Vorrichtung zum Ansteuern ei-
nes Ventils eines Kraftstoffdampf-Rlickhaltesystems zu
schaffen, das ein zuverléassiges und préazises Ermitteln
eines Kraftstoffdampf-Beladungsgrads des Kraftstoff-
dampf-Ruckhaltesystems ermdglicht.
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[0005] Die Aufgabe wird geldst durch die Merkmale
der unabhéngigen Patentanspriiche. Vorteilhafte Wei-
terbildungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen
gekennzeichnet.

[0006] Die Erfindung zeichnet sich aus durch ein Ver-
fahren und eine entsprechende Vorrichtung zum Ansteu-
ern eines Ventils eines Kraftstoffdampf-Rickhaltesy-
stems einer Brennkraftmaschine. Zu einem Ermitteln ei-
nes Kraftstoffdampf-Beladungsgrads des Kraftstoff-
dampf-Ruckhaltesystems wird wahrend einer Ermitt-
lungsphase ein Offnungsgrad des Ventils schrittweise
oder kontinuierlich erhéht. Ferner wird das Ventil maxi-
mal eine vorgegebene erste Zeitdauer vor einem Beginn
der Ermittlungsphase zumindest immer dann durch ei-
nen Konditionierungsimpuls angesteuert, wenn das Ven-
til zuvor fur eine zweite Zeitdauer geschlossen war, die
langer ist als ein vorgegebener Schwellenwert. Der Kon-
ditionierungsimpuls wird so erzeugt, dass das Ventil ma-
ximal fur eine vorgegebene Offnungszeitdauer sicher 6ff-
net und anschlieRend wieder schlief3t.

[0007] Die Erfindung beruht auf der Erkenntnis, dass
das Ventil des Kraftstoff-Ruckhaltesystems bei einem er-
sten Offnungsvorgang zu Beginn der Ermittlungsphase
nach einer Betriebspause, die den vorgegebenen
Schwellenwert Gibersteigt und wahrend der das Ventil ge-
schlossen ist, gegebenenfalls erst dann 6ffnet, wenn das
Ventil abweichend von einer ansonsten giiltigen Steuer-
kennlinie des Ventils mit einem starkeren Steuersignal
angesteuert wird. Dies entspricht einem "Kleben" des
Ventils in seiner geschlossenen Stellung. Dadurch bleibt
das Ventil zu Beginn der Ermittlungsphase geschlossen,
obwohl es bereits gedffnet sein musste, und offnet bei
der Ansteuerung mit dem starkeren Steuersignal sprung-
haft mit einem Offnungsgrad, durch den der Brennkraft-
maschine abhangig von dem Kraftstoffdampf-Bela-
dungsgrad des Kraftstoffdampf-Rickhaltesystems ge-
gebenenfalls eine zu grol3e Kraftstoffdampfmenge zuge-
fuhrt wird. Dies kann zu einer Beeintrachtigung des Be-
triebs der Brennkraftmaschine und zu einer Erh6hung
des SchadstoffausstoRes fuihren. Durch das Vorsehen
des Konditionierungsimpulses vor der Ermittlungsphase
wird das Offnungsverhalten des Ventils fiir die nachfol-
gende Ermittlungsphase verbessert, so dass diese zu-
verlassig und préazise erfolgen kann. Ferner kann eine
Stdrung des Betriebs der Brennkraftmaschine durch eine
geeignete Ausbildung des Konditionierungsimpulses re-
duziert oder verhindertwerden, so dass ein zuverlassiger
und schadstoffarmer Betrieb der Brennkraftmaschine
mdglich ist.

[0008] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung betragt die vorgegebene Offnungszeitdauer des
Ventils bei dem Konditionierungsimpuls maximal 100
Millisekunden. Dies hat den Vorteil, dass die maximal
wahrend der Offnungszeitdauer des Ventils durch das
Ventil strémende Kraftstoffdampfmenge gering ist und
dadurch nur eine geringe Stérung des Betriebs der
Brennkraftmaschine verursacht werden kann.

[0009] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
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der Erfindung betragt die vorgegebene erste Zeitdauer
etwa zwischen 0,5 und 15 Sekunden. Dies hat den Vor-
teil, dass wahrend der vorgegebenen ersten Zeitdauer
eine etwaige Stdrung des Betriebs der Brennkraftma-
schine zuverlassig ausgeregelt werden kann, die durch
die Kraftstoffdampfmenge verursacht ist, die der Brenn-
kraftmaschine aufgrund des Konditionierungsimpulses
gegebenenfalls zusatzlich zugefuhrt wird.

[0010] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
der Erfindung betragt der vorgegebene Schwellenwert
mindestens 30 Sekunden. Dies hat den Vorteil, dass das
Ventil nur dann mit dem Konditionierungsimpuls ange-
steuert wird, wenn das Risiko einer méglichen Beein-
trachtigung des Offnungsverhaltens des Ventils zu Be-
ginn der Ermittlungsphase grof3 ist. Dieses Risiko steigt
mit der zweiten Zeitdauer, wahrend der das Ventil unun-
terbrochen geschlossen ist. Besonders vorteilhaft ist es,
das Ventil bei dem ersten Offnen nach einem Betriebs-
beginn der Brennkraftmaschine mit dem Konditionie-
rungsimpuls anzusteuern.

[0011] Ausfihrungsbeispiele der Erfindung sind im
Folgenden anhand der schematischen Zeichnungen er-
lautert. Es zeigen:

Figur 1  ein Kraftstoffdampf-Rickhaltesystem,

Figur 2  ein zeitlicher Verlauf eines Steuersignals ei-
nes Ventils des Kraftstoffdampf-Ruckhaltesy-
stems und

Figur 3  ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens zum
Ansteuern des Ventils.

[0012] Elemente gleicher Konstruktion oder Funktion

sind figurenubergreifend mit den gleichen Bezugszei-
chen versehen.

[0013] Ein Kraftstoffdampf-Rickhaltesystem umfasst
einen Kraftstoffdampf-Ruckhaltefilter 2 mit einer Frisch-
luftzufiihrung 3 und einem Ventil 4 (Figur 1). Der Kraft-
stoffdampf-Ruckhaltefilter 2 ist eingangsseitig mit einem
Kraftstofftank 1 gekoppelt. Kraftstoffdampf, der sich in
dem Kraftstofftank 1 durch Verdunstung des Kraftstoffs
in dem Kraftstofftank 1 sammelt, wird dem Kraftstoff-
dampf-Ruckhaltefilter 2 zugefiihrt. Der Kraftstoffdampf-
Ruckhaltefilter 2 weist ein Speichermedium fir Kraftstoff-
dampf auf, das z. B. Aktivkohle umfasst. Der Kraftstoff-
dampf-Ruckhaltefilter 2 ist ausgangsseitig Uber das Ven-
til 4 mit einem Saugrohr 5 einer Brennkraftmaschine 6
gekoppelt.

[0014] Ferneristeine Steuereinheit 7 vorgesehen, die
mit dem Ventil 4 gekoppelt ist und die ausgebildet ist,
diesem ein Steuersignal zuzufilhren zum Offnen und
Schliel3en des Ventils 4. Das Steuersignal ist beispiels-
weise pulsweitenmoduliert und ein Wert PWM des Steu-
ersignals ist durch eine zugehdrige Pulsweite vorgege-
ben. Das Steuersignal kann jedoch auch anders ausge-
bildet sein.

[0015] Die Steuereinheit 7 istferner mit der Brennkraft-
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maschine 6 gekoppelt und ausgebildet zum Zuftihren von
Stellsignalen zu Stellgliedern der Brennkraftmaschine 6
und zum Erfassen von Sensorsignalen von Sensoren der
Brennkraftmaschine 6. Die Stellglieder der Brennkraft-
maschine 6 umfassen beispielsweise eine Drosselklap-
pe oder Einspritzventile der Brennkraftmaschine 6. Die
Sensoren der Brennkraftmaschine 6 umfassen beispiels-
weise einen Sauerstoffkonzentrationssensor, der auch
als Lambdasonde bezeichnet wird und der einen Rest-
sauerstoffgehalt in dem Abgas der Brennkraftmaschine
6 erfasst, oder einen Temperatursensor zum Erfassen
einer Temperatur der Brennkraftmaschine 6. Die Steu-
ereinheit 7 ist ausgebildet, abhéngig von dem erfassten
Restsauerstoffgehalt des Abgases eine Kraftstoffzumes-
sung der Brennkraftmaschine 6 durch entsprechendes
Ansteuern der Einspritzventile zu regeln, so dass sich
ein vorgegebenes Luft/Kraftstoffverhaltnis fur die Ver-
brennung ergibt.

[0016] Der Kraftstoffdampf aus dem Kraftstofftank 1
wird in dem Kraftstoffdampf-Ruckhaltefilter 2 gespei-
chert, inshesondere wahrend Betriebspausen der Brenn-
kraftmaschine. Durch das Speichern des Kraftstoff-
dampfs in dem Kraftstoffdampf-Rickhaltefilter 2 wird ver-
hindert, dass der Kraftstoffdampf ungenutzt in die Um-
welt entweicht. Die Speicherkapazitat des Kraftstoff-
dampf-Ruckhaltefilters 2 ist jedoch begrenzt. Zum Re-
generieren des Kraftstoffdampf-Ruickhaltefilters 2 wird
das Ventil 4 wahrend eines Betriebs der Brennkraftma-
schine 6 gedffnet und der gespeicherte Kraftstoffdampf
der Verbrennung in der Brennkraftmaschine 6 zugefuhrt.
Der Kraftstoffdampf in dem Kraftstoffdampf-Rickhalte-
filter 2 wird bei gedffnetem Ventil 4 durch einen Unter-
druck in dem Saugrohr 5 wahrend des Betriebs der
Brennkraftmaschine 6 zusammen mit Frischluft ange-
saugt. Der Kraftstoffdampf-Rickhaltefilter 2 wird durch
die Frischluft gespiilt, die durch die Frischluftzuflihrung
3 angesaugt wird, und kann nachfolgend erneut Kraft-
stoffdampf aus dem Kraftstofftank 1 aufnehmen und
speichern.

[0017] Ein Kraftstoffdampf-Beladungsgrad des Kraft-
stoffdampf-Riickhaltesystems, inshesondere des Kraft-
stoffdampf-Rickhaltefilters 2, ist zu einem Betriebsbe-
ginn der Brennkraftmaschine 6 sowie nach weiteren Be-
triebspausen des Kraftstoffdampf-Rickhaltesystems,
wéahrend der das Ventil 4 geschlossen ist, unbekannt. So
ist insbesondere unbekannt, welche Kraftstoffdampf-
menge der Brennkraftmaschine 6 fir die Verbrennung
tatsachlich zugefuhrt wird, wenn das Ventil 4 mit einem
vorgegebenen Offnungsgrad gedffnet wird. Fiir einen zu-
verlassigen und schadstoffarmen Betrieb der Brennkraft-
maschine 6 muss jedoch die Kraftstoffdampfmenge be-
ricksichtigt werden, die durch das Kraftstoffdampf-Riick-
haltesystem der Verbrennung zusatzlich zugefihrt wird.
[0018] Dabher ist eine Ermittlungsphase EP vorgese-
hen, die vorzugsweise bei Vorliegen einer vorgegebenen
Betriebsbedingung BB oder eines vorgegebenen Be-
triebszustands der Brennkraftmaschine 6, z. B. bei Vor-
liegen eines stationaren Betriebs der Brennkraftmaschi-
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ne 6, durchgefiihrt wird (Figur 2). Wahrend der Ermitt-
lungsphase EP wird das Ventil 4 so angesteuert, dass
ein Offnungsgrad des Ventils 4 schrittweise oder konti-
nuierlich erhoht wird ausgehend von einem geschlosse-
nen Zustand des Ventils 4. Dadurch wird der Brennkraft-
maschine 6 nur sehr wenig Kraftstoffdampf zugefuhrtund
die Steuereinheit 7 kann die der Verbrennung insgesamt
je Arbeitstakt zugefihrte Kraftstoffmenge durch entspre-
chendes Verringern der durch die Einspritzventile zuge-
fuhrten Kraftstoffmenge zuverlassig regeln. Das Regeln
der Kraftstoffmenge erfolgt beispielsweise abh&ngig von
dem erfassten Restsauerstoffgehalt in dem Abgas der
Brennkraftmaschine 6. Der Kraftstoffdampf-Beladungs-
grad wird bevorzugt abhéngig von einem erforderlichen
Korrekturgrad der durch die Einspritzventile der Verbren-
nung zugefihrten Kraftstoffmenge ermittelt, der sich er-
gibt bei im Wesentlichen unverandertem Restsauerstoff-
gehalt in dem Abgas der Brennkraftmaschine 6. Ferner
wird der Kraftstoffdampf-Beladungsgrad abhéangig von
dem Offnungsgrad des Ventils 4 ermittelt. Je weiter das
Ventil 4 gedffnetist, desto groReristdie der Verbrennung
zufiihrbare Kraftstoffdampfmenge.

[0019] Das Regenerieren des Kraftstoffdampf-Ruck-
haltefilters 2 erfolgt im Wesentlichen wéhrend einer Re-
generierphase RP. Voraussetzung fiir ein Durchfiihren
der Regenerierphase RP ist ein bekannter aktueller
Kraftstoffdampf-Beladungsgrad des Kraftstoffdampf-
Ruckhaltefilters 2. Dadurch ist eine entsprechende Kor-
rektur der durch die Einspritzventile der Verbrennung zu-
gefiihrten Kraftstoffmenge abhangig von dem Kraftstoff-
dampf-Beladungsgrad des Kraftstoffdampf-Rickhaltefil-
ters 2 und dem Offnungsgrad des Ventils 4 wahrend der
Regenerierphase RP mdglich. Ferner kann das Ventil 4
durch die Steuereinheit 7 so angesteuert werden, dass
eine vorgegebene Kraftstoffdampfmenge der Brenn-
kraftmaschine zugefuhrt wird. Die Ermittlungsphase EP
wird zeitlich unmittelbar oder in nur geringem zeitlichen
Abstand vor der Regenerierphase RP durchgefiihrt, so
dass der wahrend der Ermittlungsphase EP ermittelte
Kraftstoffdampf-Beladungsgrad zu Beginn der nachfol-
genden Regenerierphase RP noch aktuell ist. Vorzugs-
weise betragt der zeitliche Abstand nicht mehr als funf-
zehn Sekunden. Wéahrend der Regenerierphase RP wird
der Kraftstoffdampf-Beladungsgrad vorzugsweise weiter
ermittelt, so dass der jeweils aktuelle Kraftstoffdampf-
Beladungsgrad fur das Ansteuern des Ventils 4 zur Ver-
fugung steht.

[0020] Versuche haben jedoch gezeigt, dass das Ven-
til 4 nach Betriebspausen des Ventils 4 und insbesondere
bei einem erstmaligen Offnen des Ventils 4 nach einem
Betriebsbeginn der Brennkraftmaschine 6 zu Beginn der
Ermittlungsphase EP nicht wie vorgesehen 6ffnet. Das
Ventil "klebt" in seinem geschlossenen Zustand. Fur das
erstmalige Offnen nach der Betriebspause ist dann ein
héherer Wert PWM eines Steuersignals des Ventils 4
erforderlich als fiir nachfolgende Offnungsvorgénge des
Ventils 4, bei denen das Ventil 4 zuvor nur fir einige
Sekunden oder fur wenige Minuten, z. B. ein bis zwei
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Minuten, geschlossen war.

[0021] Das Offnungsverhalten des Ventils 4 zu Beginn
der Ermittlungsphase EP kann verbessert werden durch
Ansteuern des Ventils 4 durch einen Konditionierungs-
impuls KI vor Beginn der Ermittlungsphase EP. Die Er-
mittlungsphase EP beginnt eine vorgegebene erste Zeit-
dauer T1 nach einem Beginn des Konditionierungsim-
pulses KI. Die vorgegebene erste Zeitdauer T1 wird be-
vorzugt vorgegeben abhangig von einer erwarteten Lauf-
zeit des Kraftstoffdampfs von dem Ventil 4 bis in die Ver-
brennungsrdaume der Brennkraftmaschine 6 und/oder
abhangig von einer Zeitdauer, die fir das Ausregeln der
Stoérung durch den eingebrachten Kraftstoffdampf vor-
aussichtlich erforderlich ist. Vorzugsweise betragt die
vorgegebene erste Zeitdauer T1 zwischen etwa 0,5 und
funfzehn Sekunden, sie kann jedoch auch kirzer oder
langer sein. Insbesondere kann die Ermittlungsphase EP
auch unmittelbar nach dem Konditionierungsimpuls Kl
durchgefihrt werden.

[0022] Durch den Konditionierungsimpuls Kl wird das
Ventil 4 in einen Zustand gebracht, der es ermdglicht,
das Ventil 4 in der nachfolgenden Ermittlungsphase EP
entsprechend einer vorgegebenen Steuerkennlinie
schrittweise oder kontinuierlich zu 6ffnen. Der Konditio-
nierungsimpuls Kl ist so ausgebildet, dass das Ventil 4
fiir eine Offnungszeitdauer TO von vorzugsweise maxi-
mal 100 Millisekunden sicher 6ffnet und anschlieend
wieder schlieRt. Das Ventil 4 wird zum sicheren und zu-
verlassigen Offnen mit einem Wert PWM des Steuersi-
gnals angesteuert, der deutlich tiber einem Mindestwert
des Steuersignals zum Offnen des Ventils 4 liegt, z. B.
bei dem Zwei- oder Dreifachen des Mindestwerts. Ab-
hangig von einer Ausgestaltung des Ventils 4 kann auch
ein groRerer oder kleinerer Wert PWM des Steuersignals
fir das sichere Offnen des Ventils 4 geeignet sein. Der
Mindestwert des Steuersignals zum Offnen des Ventils
4 istbeispielsweise durch die Steuerkennlinie des Ventils
4 vorgegeben. Der Konditionierungsimpuls KIl ist ferner
so ausgebildet, dass auch bei einem hohen Kraftstoff-
dampf-Beladungsgrad des Kraftstoffdampf-Riickhaltefil-
ters 2 nur so wenig Kraftstoffdampf in die Brennkraftma-
schine 6 gelangt, dass dadurch der Betrieb der Brenn-
kraftmaschine 6 nicht wesentlich gestort wird, d. h. die
zusétzlich eingebrachte unbekannte Kraftstoffmenge zu-
verlassig durch die Steuereinheit 7 ausgeregelt werden
kann. Besonders vorteilhaft ist es, das Ventil 4 durch den
Konditionierungsimpuls KI vor der Ermittlungsphase EP
zumindest immer dann anzusteuern, wenn das Ventil 4
zuvor fur eine zweite Zeitdauer T2 geschlossen war und
die zweite Zeitdauer T2 langer ist als ein vorgegebener
Schwellenwert TH1, der beispielsweise mindestens 30
Sekunden betréagt. Die zweite Zeitdauer T2 entspricht
der Betriebspause des Ventils 4.

[0023] Figur 3 zeigt ein Ablaufdiagramm eines Pro-
gramms zum Ansteuern des Ventils 4 des Kraftstoff-
dampf-Ruckhaltesystems. Bevorzugt ist die Steuerein-
heit 7 ausgebildet, das Programm auszufuihren. Das Pro-
gramm beginnt in einem Schritt S1. Der Schritt S1 wird
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beispielsweise bei zu dem Betriebsbeginn der Brenn-
kraftmaschine 6 ausgefiihrt. In einem Schritt S2 wird
Uberprift, ob die vorgegebene Betriebsbedingung BB, z.
B. der stationare Betrieb der Brennkraftmaschine 6, vor-
liegt. Liegt die vorgegebene Betriebsbedingung BB vor,
dann wird die Bearbeitung in einem Schritt S3 fortgefihrt,
andernfalls wird der Schritt S2 erneut ausgefihrt.
[0024] In dem Schritt S3 wird Uberprift, ob die zweite
Zeitdauer T2 kirzer ist als ein weiterer vorgegebener
Schwellenwert TH2. Der weitere vorgegebene Schwel-
lenwert TH2 ist so vorgegeben, dass sich der Kraftstoff-
dampf-Beladungsgrad wahrend dieser Zeitdauer nicht
wesentlich verandern kann und betragt vorzugsweise
maximal 15 Sekunden. Ist die Bedingung in dem Schritt
S3 erflllt, dann braucht die Ermittlungsphase EP nicht
durchgefihrt werden und die Bearbeitung wird in einem
Schritt S4 fortgeflihrt. In dem Schritt S4 wird die Rege-
nerierphase RP durchgefihrt und das Programm in ei-
nem Schritt S5 beendet.

[0025] Istdie Bedingungin dem Schritt S3 nicht erfllt,
d. h., die zweite Zeitdauer T2 ist mindestens so lang wie
der weitere vorgegebene Schwellenwert TH2, dann wird
die Bearbeitung in einem Schritt S6 fortgefihrt. In dem
Schritt S6 wird Uberprift, ob die zweite Zeitdauer T2 l&n-
geristals der vorgegebene Schwellenwert TH1. Ist diese
Bedingung nicht erfiillt, dann ist der Konditionierungsim-
puls Kl nicht erforderlich und die Bearbeitung wird in ei-
nem Schritt S7 fortgefihrt. In dem Schritt S7 wird die
Ermittlungsphase EP durchgefiihrt. Falls der ermittelte
Kraftstoffdampf-Beladungsgrad so grof3 ist, dass der
Kraftstoffdampf-Rickhaltefilter 2 regeneriert werden
soll, dann wird in dem Schritt S4 die Regenerierphase
RP durchgefiihrt und das Programm in dem Schritt S5
beendet.

[0026] Ist die Bedingung in dem Schritt S6 jedoch er-
fullt, d. h., ist die zweite Zeitdauer T2 l&anger als der vor-
gegebene Schwellenwert TH1, dann wird das Ventil 4 in
einem Schritt S8 mit dem Konditionierungsimpuls Kl an-
gesteuert. Gegebenenfalls bleibt das Ventil 4 in einem
Schritt S9 nach dem Konditionierungsimpuls Kl bis zum
Ablauf der vorgegebenen ersten Zeitdauer T1 geschlos-
sen, bevor in dem Schritt S7 die Ermittlungsphase EP
durchgefihrt wird.

[0027] Nach dem Beenden des Programms in dem
Schritt S5 kann das Programm in dem Schritt S1 erneut
gestartet werden. Ferner kann das Programm beispiels-
weise auch dann in dem Schritt S5 beendet werden,
wenn die vorgegebene Betriebsbedingung BB nicht
mehr vorliegt. Das Ventil 4 wird, falls erforderlich, bei
dem Beenden des Programms in seinen geschlossenen
Zustand gebracht.

Patentanspriiche
1. Verfahren zum Ansteuern eines Ventils (4) eines

Kraftstoffdampf-Riickhaltesystems einer Brenn-
kraftmaschine (6), bei dem zu einem Ermitteln eines
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Kraftstoffdampf-Beladungsgrads des Kraftstoff-

dampf-Rickhaltesystems:

- wahrend einer Ermittlungsphase (EP) ein Off-
nungsgrad des Ventils (4) schrittweise oder kon-
tinuierlich erhéht wird und

- das Ventil (4) maximal eine vorgegebene erste
Zeitdauer (T1) vor einem Beginn der Ermitt-
lungsphase (EP) zumindest immer dann durch
einen Konditionierungsimpuls (KI) angesteuert
wird, wenn das Ventil (4) zuvor fur eine zweite
Zeitdauer (T2) geschlossen war, die langer ist
als ein vorgegebener Schwellenwert (TH1), wo-
bei der Konditionierungsimpuls (KI) so erzeugt
wird, dass das Ventil (4) maximal fir eine vor-
gegebene Offnungszeitdauer (TO) sicher 6ffnet
und anschlieBend wieder schlief3t.

Verfahren nach Anspruch 1, bei dem die vorgege-
bene Offnungszeitdauer (TO) des Ventils (4) beidem
Konditionierungsimpuls (KI) maximal 100 Millise-
kunden betragt.

Verfahren nach einemder vorstehenden Anspriiche,
bei dem die vorgegebene erste Zeitdauer (T1) etwa
zwischen 0,5 und 15 Sekunden betragt.

Verfahren nach einemder vorstehenden Anspriiche,
bei dem der vorgegebene Schwellenwert (TH1) min-
destens 30 Sekunden betragt.

Vorrichtung zum Ansteuern eines Ventils (4) eines
Kraftstoffdampf-Rickhaltesystems einer Brenn-
kraftmaschine (6), die zu einem Ermitteln eines
Kraftstoffdampf-Beladungsgrads des Kraftstoff-
dampf-Rickhaltesystems ausgebildet ist:

- zum schrittweisen oder kontinuierlichen Erho-
hen eines Offnungsgrads des Ventils (4) wéah-
rend einer Ermittlungsphase (EP),

- zum Ansteuern des Ventils (4) durch einen
Konditionierungsimpuls (KI) maximal eine vor-
gegebene erste Zeitdauer (T1) vor einem Be-
ginn der Ermittlungsphase (EP) zumindest im-
mer dann, wenn das Ventil (4) zuvor flr eine
zweite Zeitdauer (T2) geschlossen war, die lan-
ger ist als ein vorgegebener Schwellenwert
(TH1), und

- zum Erzeugen des Konditionierungsimpuls
(KI) so, dass das Ventil (4) maximal fiir eine vor-
gegebene Offnungszeitdauer (TO) sicher 6ffnet
und anschlieBend wieder schlief3t.
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