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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Brenn-
kraftmaschine mit den Merkmalen des Oberbegriffs von
Patentanspruch 1.

[0002] Moderne Kraftfahrzeuge verfligen heutzutage
in der Regel Uber ein Tankentliftungssystem. Die im
Kraftstofftank des Kraftfahrzeugs entstehenden Kraft-
stoffdampfe werden dabei in einem Kraftstoffdampfe-
speicher, bei dem es sich in der Regel um einen Aktiv-
kohlebehalter handelt, adsorbiert. Der Kraftstoffdampfe-
speicher ist Uber eine Verbindungsleitung (Entliftungs-
leitung) mit dem Luftansaugtrakt der Brennkraftmaschi-
ne verbunden. In der Entliftungsleitung befindet sich ein
Tankentliftungsventil, durch welches der Kraftstoff-
dampfespeicher wahlweise mit dem Ansaugtraktverbun-
den oder von diesem getrennt werden kann. Von Zeit zu
Zeit muss der mit Kraftstoffdampfen beladene Kraftstoff-
dampfespeicher regeneriert werden. Dies geschieht da-
durch, dass das Tankentliftungsventil gedffnet wird, die
absorbierten Kraftstoffdampfe vom Kraftstoffdampfe-
speicher in den Ansaugtrakt strémen und am Verbren-
nungsprozess der Brennkraftmaschine teilnehmen.
[0003] Brennkraftmaschinen mit einer derartigen Aus-
gestaltung sind beispielsweise aus der DE 10 2007 008
119 B4 und der DE 10 2007 013 993 A1 bekannt.
[0004] Essind aber auch bereits Brennkraftmaschinen
bekannt, die zusatzlich eine spezielle Beliftungsleitung
fir den Kraftstoffd@mpfespeicher und eine in der Bellif-
tungsleitung angeordnete Ventileinheit zur Steuerung
der Beluftung des Kraftstoffddmpfespeichers aufweisen.
Bei Offnen dieser Ventileinheit wird die Beliiftungsleitung
fir den Kraftstoffdampfespeicher mit der Atmosphare
verbunden, so dass Umgebungsluft in den Kraftstoff-
dampfespeicher stromen und die dort vorhandenen
Kraftstoffdampfe Uber die Entliftungsleitung entfernen
kann.

[0005] Beider vorstehend beschriebenen Vorgehens-
weise werden somit die Kraftstoffdampfe durch Unter-
druck angesaugt und der Verbrennungsluft zugefiihrt.
Hierzu werden Motorbetriebszustdnde im gedrosselten
Bereich bendtigt, da nur dann ausreichender Unterdruck
zum Absaugen bzw. Spiilen zur Verfiigung steht. Bisher
war diese Vorgehensweise ausreichend, um insbeson-
dere in den fir die Homologation von Fahrzeugen vor-
geschriebenen Testzyklen den Kraftstoffdampfespei-
cher so effizient zu splilen, dass der anschlieRende Test
der Verdunstungsverluste bestanden werden konnte.
[0006] Durch den Druck, den Kraftstoffverbrauch zu
reduzieren, wurden jedoch bei modernen Fahrzeugen
MaRnahmen eingefiihrt, welche die zeitliche Verflgbar-
keit von ausreichendem Unterdruck entscheidend redu-
zieren. Hierzu zahlen beispielsweise eine Start/Stopp-
funktion, bei der der Motor bei Fahrzeugstillstand abge-
stellt wird, der Einsatz von Hybrid-Antrieben, bei denen
der Leerlauf beinahe vollstandig und ein Teillastbetrieb
weitgehend vermieden werden, und eine Leistungssteu-
erung des Motors Uber einen variablen Ventiltrieb, bei
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dem die Funktion der Drosselklappe weitgehend oder
sogar vollstandig entfallt.

[0007] Um die Effizienz der Spilung des Kraftstoff-
dampfespeichers zu verbessern, hat man bereits beheiz-
te Aktivkohlefilter oder Latentwarmespeicher in der Ak-
tivkohle eingesetzt. Diese Methoden sind jedoch aufwen-
dig.

[0008] Ferner ist eine Brennkraftmaschine aus der JP
2002 115 605 A bekannt. Hierbei ist in der Bellftungs-
leitung fir den Kraftstoffdampfespeicher eine Spulluft-
pumpe angeordnet, die den Kraftstoffdampfespeicher
zum Reinigen desselben mit Spilluft beaufschlagt. Die
Spiilluftpumpe und die Ventileinheit zur Steuerung der
Bellftung des Kraftstoffd@mpfespeichers sind getrennt
voneinander angeordnet.

[0009] AusderDE 3935209 A1 istein Adsorptionsfilter
fur Brennstoffd@mpfe bekannt, bei dem am Ausgang des
Filters eine Ventilationseinrichtung angeordnet ist, wel-
che wahrend des Betankens die Benzindadmpfe durch
das Adsorptionsfilter ansaugt. Die Ventilationseinrich-
tung kann dabei als an das Filter ansteckbare Baugruppe
ausgebildet sein.

[0010] Aus der US 6 283 097 B1 ist ein Leckdetekti-
onssystem bekannt, bei dem eine Pumpe wahrend eines
Tests den getesteten Dampfemissionsraum unter Druck
setzt. Diese Pumpe kann hierbei zusammen mit einem
Ventil als Baueinheit ausgebildet sein.

[0011] Aus der US 6 283 097 B1 ist eine Brennkraft-
maschine mit den Merkmalen des Oberbegriffes von Pa-
tentanspruch 1 bekannt. Hierbei ist die Spulluftpumpe
mit ihrer Laufachse in Verlangerung des die Spulluftzu-
fuhr in die Bellftungsleitung steuernden Ventilkérpers
der Ventileinheit angeordnet.

[0012] AusderUS2007/189907 A1isteine Brennkraft-
maschine bekannt, bei der eine Spllluftpumpe und eine
Ventileinheit vorgesehen sind, jedoch hierbei die Lauf-
radachse der Spilluftpumpe parallel zum Ventilkdrper
der Ventileinheit angeordnet ist.

[0013] Die US 6 283 097 B1 beschreibt eine Brenn-
kraftmaschine mit Spulluftpumpe und Ventileinheit, die
in einem gemeinsamen Gehause angeordnet sind, je-
doch hierbei ebenfalls die Laufradachse der Spilluft-
pumpe nichtin Verlangerung des Ventilkdrpers der Ven-
tileinheit angeordnet ist.

[0014] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, eine Brennkraftmaschine der angegebenen
Art zu schaffen, bei der eine besonders gute Reinigung
des KraftstoffdAmpfespeichers mit geringem Kostenauf-
wand sichergestellt werden kann.

[0015] Diese Aufgabe wird erfindungsgeman bei einer
Brennkraftmaschine der angegebenen Art durch die
kennzeichnenden Merkmale von Patentanspruch 1 ge-
16st.

[0016] Es wird zum Reinigen bzw. Spillen des Kraft-
stoffd@mpfespeichers eine Spllluftpumpe verwendet,
die eine ausreichend groRRe Druckdifferenz erzeugt, so
dass zusatzlich zum Unterdruck des Luftansaugtrakts
oder anstelle eines solchen Unterdrucks eine weitge-
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hend unproblematische Reinigung bzw. Spllung des
Kraftstoffdampfespeichers durchgefiihrt werden kann,
die mit Hilfe von zugefiihrter Umgebungsluft ausgefihrt
wird. Da die Spulluftpumpe in die ohnehin zur Steuerung
der Beliiftung des Kraftstoffdampfespeichers verwende-
te Ventileinheit integriert ist, fallen durch die Anordnung
der Pumpe weniger Zusatzkosten an, da die Kosten fiir
die Pumpe selbst, den Verkabelungsaufwand und den
Aufwand fur den Einbau und die Gasanschlisse redu-
ziert werden kdnnen. Da die Pumpe durch die Integration
in die Ventileinheit kein eigenes Gehause bendtigt, fallen
insbesondere nur Kosten fiir das Laufrad der Pumpe und
den Antrieb derselben (Elektromotor) an. Die Kosten und
der Montageaufwand fur die elektrischen Verbindungen
sind minimiert, da beispielsweise die Steckverbindung,
die bereits fiir die Funktionen der Ventileinheit vorhanden
ist, nur um zusétzliche Pins fiir die Pumpenansteuerung
erweitert werden muss. Ein Zusatzaufwand fiir die Gas-
verbindungen entfallt véllig, da bereits Verbindungen zur
Atmosphare und zum Kraftstoffdampfespeicher vorhan-
den sind.

[0017] In jedem Falle besitzen Ventileinheit und Spiil-
luftpumpe ein gemeinsames Gehduse und bilden eine
Baueinheit, so dass der zuséatzliche Aufwand fiir die An-
ordnung der Spllluftpumpe weitgehend reduziert wer-
den kann, wie vorstehend erlautert.

[0018] Eine solche Ventileinheit besitzt einen Ventil-
korper, der miteinem Ventilsitzzusammenwirkt und beim
Abheben vom Ventilsitz eine Verbindung zwischen der
Bellftungsleitung und der Umgebung herstellt, so dass
Umgebungsluft in die Bellftungsleitung strémen kann.
Das SchlieRen des Ventils wird hierbei vorzugsweise
Uber eine Feder bewirkt, die den Ventilkérper wieder ge-
gen den Ventilsitz driickt, wenn ein entsprechender
Druckausgleich erreicht ist. Die Spulluftpumpe istin Ver-
langerung des die Spilluftzufuhr in die Beliftungsleitung
steuernden Ventilkdrpers angeordnet. Hierbei ist die
Achse eines Laufrades der Spilluftpumpe in Verlange-
rung der Achse des Ventilkérpers angeordnet, und der
Antrieb (Elektromotor) der Pumpe befindet sich auf der
dem Ventilkdrper gegeniiberliegenden Seite des Laufra-
des.

[0019] Was die in der Beliuftungsleitung fir den Kraft-
stoffdampfespeicher angeordnete Ventileinheit betrifft,
so dient diese erfindungsgemal zuséatzlich zum Steuern
der Entliftung des Kraftstoffd@mpfespeichers (und damit
des Kraftstofftanks). Hiermit wird beispielsweise beim
Betanken die Bellftungsleitung mit der Atmosphére in
Verbindung gebracht, so dass entsprechender Uber-
druck abgebaut werden kann.

[0020] Als Antrieb besitzt die Spulluftpumpe vorzugs-
weise einen Elektromotor, was die Realisierung einer
kostengtinstigen und einfachen Lésung weiter begiins-
tigt.

[0021] Vorzugsweise kommt eine einfache Radial-
pumpe zur Anwendung, deren Laufrad auf besonders
einfache Weise im Ventilgehause integriert werden kann.
[0022] Dadie Ventileinheit zusatzlich zum Steuern der
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Entliftung des Kraftstoffd@mpfespeichers (und damit
des Kraftstofftanks) dient, weist sie zusatzlich ein Steu-
erelement auf, das den Ventilkérper mechanisch vom
Sitz abhebt, um den Kraftstoffdampfespeicher zu entlif-
ten. Dieses Steuerelement ist bei einer speziellen Aus-
fuhrungsform als Membran ausgebildet. Die Membran
wird von einer Steuerkammer beaufschlagt, in die ein
Abzweig der Bellftungsleitung miindet. Herrscht daher
in der Beliftungsleitung ein Uberdruck, driickt der in der
Steuerkammer vorhandene Uberdruck die Membran ge-
gen den Ventilkérper und hebt diesen vom Sitz ab, so
dass die Bellftungsleitung zur Umgebung hin entliftet
werden kann.

[0023] Eine derartige Ventileinheit eignet sich beson-
ders gut fir die Integration einer Spulluftpumpe, insbe-
sondere einer einfachen Radialpumpe. Da die benétigte
Druckdifferenz fiir einen ausreichenden Volumenstrom
in der GréRRenordnung von 50 I/h nur ca. 50 mbar betra-
gen muss, kann fir die Radialpumpe ein Durchmesser
ahnlich dem Steuerelement (der Membran) dieser Ven-
tileinheit gewahlt werden, so dass die Integration der
Pumpenfunktion zu einer sehr glinstigen Bauform fiihrt.
[0024] Wird die Radialpumpe in die Ventileinheit inte-
griert, ergeben sich Kostenvorteile sowohl in den Kom-
ponenten selbst als auch in der Integration in das Fahr-
zeug.

[0025] Vorzugsweise ist die Spulluftpumpe in die zen-
trale Ventileinheit eines zur Be- und Entliftung verwen-
deten Ventilsystems der An melderin integriert, das unter
der Bezeichnung NVLD (Natural Vacuum Leak Detec-
tion) auf dem Markt ist. Die zentrale Komponente dieses
Systems ist ideal geeignet, zusétzlich die Pumpenfunk-
tion zu Gbernehmen.

[0026] Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines
Ausflhrungsbeispiels in Verbindung mit der Zeichnung
im Einzelnen erlautert. Es zeigen:

Figur 1  eine schematische Darstellung einer Brenn-
kraftmaschine mit Kraftstoffsystem nach dem
Stand der Technik (ohne Spllluftpumpe);
Figur 2  eine vergroRerte Schnittdarstellung der im
System der Figur 1 verwendeten Ventilein-
heit;

Figur 3  eine schematische Darstellung einer Brenn-
kraftmaschine mit Kraftstoffsystem geman ei-
ner Ausfiihrungsform der Erfindung und
Figur 4 eine Schnittdarstellung einer Ventileinheit, in
die eine Spulluftpumpe integriert ist.

[0027] Figur 1 zeigt schematisch eine Brennkraftma-
schine 6 mit Luftansaugtrakt 7 und Luftfilter 8. Die Brenn-
kraftmaschine 6 ist mit einem Kraftstofftank 1 mit Einfull-
stutzen 9 versehen. Vom Kraftstofftank 1 flihrt eine Lei-
tung 3 zu einem Kraftstoffdampfespeicher 2, bei dem es
sich beispielsweise um einen mit Aktivkohle gefiillten
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Speicher handeln kann. Vom Kraftstoffdampfespeicher
2 geht eine Verbindungsleitung, in der ein Entliftungs-
ventil 5 angeordnetist, zum Luftansaugtrakt 7 der Brenn-
kraftmaschine 6 ab. Ferner ist an den Kraftstoffdampfe-
speicher 2 eine Beliftungsleitung 10 angeschlossen, die
zu einer Ventileinheit 11 fhrt, welche die Be- und Ent-
liftung des Kraftstoffdampfespeicher 2 und damit des
Kraftstofftanks 1 steuert.

[0028] Das in Figur 1 dargestellte System gehért zum
Stand der Technik. Im Betrieb sammeln sich die Kraft-
stoffdampfe im Kraftstoffdampfespeicher 2 an und wer-
den von der im Speicher angeordneten Aktivkohle ab-
sorbiert. Wenn der Speicher 2 regeneriert werden soll,
wird das Entliftungsventil 5 gedffnet, so dass eine Ver-
bindung zwischen dem KraftstoffdAmpfespeicher und
dem Luftansaugtrakt 7 der Brennkraftmaschine herge-
stellt wird. Durch den Unterdruck im Luftansaugtrakt 7
und Uber die Beliftungsleitung 10 bei gedffneter Venti-
leinheit 11 nachstrdmende Umgebungsluft wird der
Kraftstoffddmpfespeicher 2 gespult bzw. regeneriert, wo-
bei die in den Luftansaugtrakt 7 abgefiihrten Kraftstoff-
dampfe mit verbrannt werden.

[0029] Figur2 zeigtdie Ventileinheit 11 in vergréRerter
Schnittdarstellung und im zum Beliften des Kraftstoff-
dampfespeichers 2 und damit des Kraftstofftanks 1 die-
nenden gedffneten Zustand. Die Ventileinheit 11 besitzt
ein Gehause, in dem eine Steuerkammer 18 und eine
Luftkammer 15 angeordnet sind, welche durch ein Steu-
erelement in der Form einer Membran 17 voneinander
getrennt sind. Die Steuerkammer 18 steht Uber einen
Abzweig 12 mit der Beliiftungsleitung 10 in Verbindung.
Ein auf- und abbewegbarer Ventilkérper 13 wirkt mit ei-
nem Ventilsitz 16 zusammen und schlieRtund 6ffnet eine
Verbindung zwischen der Luftkammer 15 und der Beliif-
tungsleitung 10. Der Ventilkdrper 13 wird durch eine
Druckdifferenz zwischen der Luftkammer 15 und der Be-
liftungsleitung 10 gedffnet, wie in Figur 2 gezeigt, da der
Druck in der mit Umgebungsluft gefillten Luftkammer 15
groReristals der Druckin der Beliftungsleitung 10. Somit
gelangt Umgebungsluft aus der Luftkammer 15 in die
Bellftungsleitung 10 zum Kraftstoffdampfespeicher 2, so
dass der vorstehend beschriebene Regenerierungsvor-
gang durchgefiihrt werden kann. Wenn keine Druckdif-
ferenz mehrvorhanden ist, wird derVentilkérper 13 durch
eine Feder 14 wieder gegen den Ventilsitz 16 gepresst,
sodass hiermit die Verbindung zwischen der Luftkammer
15 und der Beliftungsleitung 10 unterbrochen wird.
[0030] DesWeiterenwird der Ventilkérper 13 auch me-
chanisch bewegt. Hierzu dient das vorstehend erwahnte
Steuerelement 17 in Form einer Membran. Beim Betan-
ken steigt der Druck in der Beluftungsleitung 10 stark an,
so dass durch den auch in die Steuerkammer 18 gelang-
ten erhdhten Druck das Steuerelement 17 nach unten
gedruckt wird und aufden Ventilkérper 13 trifft und diesen
nach unten verschiebt, so dass die Verbindung zwischen
der Luftkammer 15 und der BellUftungskammer 10 weit
geodffnet wird. Jetzt kann die Bellftungsleitung 10 tber
die Luftkammer 15 zur Atmosphére hin entliftet werden.
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[0031] Die Ventileinheit 11 kann auch weitere Funkti-
onen aufweisen, die an dieser Stelle nicht beschrieben
werden.

[0032] Die Erfindung macht sich das Vorhandensein
dieser Ventileinheit 11 zunutze und integriert eine Spul-
luftpumpe in die Ventileinheit, um fiir eine verbesserte
Spiilung bzw. Regenerierung des Kraftstoffdampfespei-
chers zu sorgen, und zwar insbesondere dann, wenn
vom Luftansaugtrakt 7 der Brennkraftmaschine kein aus-
reichender Unterdruck zur Verfligung gestellt wird.
[0033] Figur 3 zeigt schematisch ein Kraftstoffsystem,
das im Wesentlichen dem der Figur 1 entspricht und bei
dem in die Ventileinheit in der Bellftungsleitung 10 eine
Spiilluftpumpe integriert ist. Diese Ventileinheit mit inte-
grierter Spulluftpumpe ist mit dem Bezugszeichen 20 ver-
sehen. Wenn jetzt durch Offnen des Entliiftungsventils
5 der Kraftstoffd@mpfespeicher 2 regeneriert bzw. ge-
spuilt werden soll, éffnet die Ventileinheit 20 die Verbin-
dung zwischen der Luftkammer 15 und der Bellftungs-
leitung 10 und wird die Spulluftpumpe in Tatigkeit ver-
setzt, so dass der Kraftstoffddmpfespeicher 2 mit Umge-
bungsluft beaufschlagt wird.

[0034] Figur 4 zeigt die kombinierte Ventil/Spulluft-
pumpeneinheit 20. Die Ventileinheit ist hierbei im We-
sentlichen genau so ausgebildet wie die in Figur 2 ge-
zeigte Einheit. Lediglich die Beliftungsleitung 10 ist zu
einer Kammer unter dem Ventilkérper 13 erweitert, in der
das Laufrad 21 einer Radialpumpe angeordnet ist, die
von einem darunter befindlichen Elektromotor 22 ange-
trieben wird. Die Welle des Laufrades 21 ist hierbei in
Verlangerung des Ventilkérpers 13 vorgesehen. Wenn
nunmehr der Ventilkdrper 13 die Verbindung zwischen
der Luftkammer 15 und der Bellftungsleitung 10 &ffnet,
wird die Radialpumpe in Tétigkeit versetzt und von der
Pumpe Umgebungsluft zum Kraftstoffdampfespeicher
gefoérdert, der auf diese Weise gespult bzw. regeneriert
wird, ohne dass ein entsprechender Unterdruck vom
Luftansaugtrakt 7 vorhanden sein muss. Dadurch, dass
die Spulluftpumpe in die Ventileinheit integriert ist, wird
eine einfache und kostenglinstige L&sung realisiert.

Patentanspriiche

1. Brennkraftmaschine mit einem Kraftstofftank (1), ei-
nem Kraftstoffddmpfespeicher (2) zur Speicherung
von Kraftstoffdampfen, welche dem Kraftstofftank
(1) entweichen, einer Verbindungsleitung (4) zwi-
schen dem Kraftstoffdampfespeicher (2) und einem
Luftansaugtrakt (7) der Brennkraftmaschine (6), um
wahrend einer Regenerationsphase Kraftstoffdamp-
fe vom Kraftstoffddmpfespeicher (2) in den Luftan-
saugtrakt (7) zu leiten, einem in der Verbindungslei-
tung (4) angeordneten Ventil (5), einer Beliftungs-
leitung (10) fUr den Kraftstoffdampfespeicher (2) und
einer in der Beliftungsleitung (10) angeordneten
Ventileinheit (20) zur Steuerung der Bellftung des
Kraftstoffddmpfespeichers (2), wobei in der Belif-
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tungsleitung (10) fir den Kraftstoffdampfespeicher
(2) eine Spulluftpumpe angeordnetist, die den Kraft-
stoffd@mpfespeicher (2) zum Reinigen desselben
mit Spulluft beaufschlagt, die Spulluftpumpe in die
Ventileinheit (20) zur Steuerung der Beliiftung des
Kraftstoffdampfespeichers (2) integriert ist, mit die-
ser ein gemeinsames Gehduse aufweist und mit ih-
rer Laufradachse in Verlangerung des die Spulluft-
zufuhrin die Beliftungsleitung (10) steuernden Ven-
tilkoérpers (13) der Ventileinheit (20) angeordnet ist,
dadurch gekennzeichnet, dass die Spulluftpumpe
in eine Ventileinheit (20) integriert ist, die zusatzlich
zum Steuern der Entliftung des Kraftstoffdampfe-
speichers (2) dient, und dass die Ventileinheit (20)
zuséatzlich ein Steuerelement (17) aufweist, das den
Ventilkdrper (13) mechanisch vom Sitz (16) abhebt,
um den Kraftstofftank (1) zu entllften.

Brennkraftmaschine nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Spulluftpumpe als Antrieb
einen Elektromotor (22) besitzt.

Brennkraftmaschine nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Spiilluftpumpe als Radialpumpe ausgebildet ist.

Brennkraftmaschine nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Laufrad (21) der Radial-
pumpe einen Durchmesser hat, der dem Durchmes-
ser des Steuerelementes (17) der Ventileinheit (20)
etwa entspricht.

Brennkraftmaschine nach einem der vorangehen-
den Anspriiche dadurch gekennzeichnet, dass die
Spulluftpumpe in die zentrale Ventileinheit eines
NVLD-Systems zur Steuerung der Be- und Entlif-
tung eines Kraftstofftanks (1) integriert ist.

Claims

Internal combustion engine having a fuel tank (1),
having a fuel vapor store (2) for storing fuel vapors
which escape from the fuel tank (1), having a con-
necting line (4) between the fuel vapor store (2) and
an air intake section (7) of the internal combustion
engine (6) in order to pass fuel vapors from the fuel
vapor store (2) into the air intake section (7) during
a regeneration phase, having a valve (5) arranged
in the connecting line (4), having an air admission
line (10) for the fuel vapor store (2), and having a
valve unit (20), which is arranged in the air admission
line (10), for controlling the admission of air to the
fuel vapor store (2), wherein a purge air pump, which
supplies the fuel vapor store (2) with purge air in
order to clean the latter, is arranged in the air admis-
sion line (10) for the fuel vapor store (2), the purge
air pump is integrated into the valve unit (20) for con-
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trolling the admission of air to the fuel vapor store
(2), has a common housing therewith and is ar-
ranged with its impeller axis as an extension of the
valve body (13) of the valve unit (20), said valve body
controlling the purge air supply into the air admission
line (10), characterized in that the purge air pump
is integrated into a valve unit (20) which additionally
serves to control the venting of the fuel vapor store
(2), and in that the valve unit (20) additionally has a
control element (17) which raises the valve body (13)
mechanically from the seat (16) in order to vent the
fuel tank (1).

2. Internal combustion engine according to Claim 1,
characterized in that the purge air pump has an
electric motor (22) as a drive.

3. Internal combustion engine according to one of the
preceding claims, characterized in that the purge
air pump is designed as a radial pump.

4. Internal combustion engine according to Claim 3,
characterized in that the impeller (21) of the radial
pump has a diameter which corresponds approxi-
mately to the diameter of the control element (17) of
the valve unit (20).

5. Internal combustion engine according to one of the
preceding claims, characterized in that the purge
air pump is integrated into the central valve unit of
an NVLD system for controlling the air admission to
and the venting of a fuel tank (1).

Revendications

1. Moteur a combustion interne ayant un réservoir (1)
a carburant, un accumulateur (2) de vapeurs de car-
burant pour accumuler des vapeurs de carburant,
qui se dégagent du réservoir (1) a carburant, un con-
duit (4) de communication entre 'accumulateur (2)
de vapeurs de carburant et un dispositif (7) d’aspi-
ration d’air du moteur (6) a combustion interne pour
conduire, pendant une phase de régénération, des
vapeurs de carburant de 'accumulateur (2) de va-
peurs de carburant au dispositif (7) d’aspiration d’air,
une vanne (5) montée dans le conduit (4) de com-
munication, un conduit (10) d’alimentation en air de
I'accumulateur (2) de vapeurs de carburant et une
unité (20) de vanne montée dans le conduit (10) d’ali-
mentation en air pour commander I'alimentation en
air de 'accumulateur (2) de vapeurs de carburant,
une pompe d’air de balayage étant montée dans le
conduit (10) d’alimentation en air de 'accumulateur
(2) de vapeurs de carburant et alimentant en air de
balayage I'accumulateur (2) de vapeurs de carbu-
rant pour le nettoyer, la pompe d’air de balayage
étantintégrée dans I'unité (20) de vanne pour la com-
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mande de I'alimentation en air de 'accumulateur (2)
de vapeurs de carburant ayant, avec cette unité, une
enveloppe commune et étant montée en ayant son
axe de roue dans le prolongement de I'obturateur
(13), commandant l'arrivée d’air de balayage dans
le conduit (10) d’alimentation, de l'unité (20) de van-
ne, caractérisé en ce que la pompe d’air de balaya-
ge est intégrée dans une unité (20) de vanne, qui
sert, en outre, a commander la purge d’air de l'ac-
cumulateur (2) de vapeurs de carburanteten ce que
I'unité (20) de vanne a, en outre, un élément (17) de
commande, qui souléve 'obturateur (13) mécani-
quement du siége (7) pour purger d’air le réservoir
(1) a carburant.

Moteur a combustion interne suivant la revendica-
tion 1, caractérisé en ce que la pompe d’air de ba-
layage a, comme entrainement, un moteur (22) élec-
trique.

Moteur a combustion interne suivant I'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
la pompe d’air de balayage est constituée sous la
forme d’'une pompe centrifuge a roue radiale.

Moteur a combustion interne suivant la revendica-
tion 3, caractérisé en ce que laroue (21) de la pom-
pe centrifuge a roue radiale a un diamétre, qui cor-
respond a peu prés au diametre de I'élément (17)
de commande de l'unité (20) de vanne.

Moteur a combustion interne suivant I'une des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
la pompe d’air de balayage est intégrée dans l'unité
de vanne centrale d’un systeme NVLD de comman-
de de I'alimentation en air et de la purge d’air d’'un
réservoir (1) a carburant.
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