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Beschreibung
Stand der Technik

Die Erfindung betrifit ein Verfahren zum Entliften
eines Kraftstofftanks eines Kraftfahrzeugs mit einer
Brennkraftmaschine nach der Gattung des Patentan-
spruchs 1 sowie eine TankentlUftungsanlage zur Durch-
fahrung des Verfahrens.

Ein gattungsgeméaBes Verfahren zum Entliften ei-
nes Kraftstofftanks bzw. eine Tankentllftungsanlage zur
Durchfihrung dieses Verfahrens sind bekannt (vgl. z.B.
Bosch, Technische Unterrichtung, Motronic, 2. Ausgabe
Sept. 1985, S. 26, 27, 35). Bei dem bekannten Verfah-
ren bzw. der bekannten Entliftungsanlage erfolgt die
Spulung des Adsorptionsfilters mit Hilfe eines Spalluft-
stroms, der aus der Atmosphére Uber eine Entliftungs-
6ffnung und ein flir den Spulvorgang gedffnetes Ab-
sperrventil durch das Adsorptionsfilter strémt und tber
ein fir den Spulvorgang gedffnetes Tankentllftungs-
ventil stromabwaérts von der Drosselklappe und dem die
Drosselklappe umgehenden, tblicherweise einen Leer-
laufsteller enthaltenden Bypass in das zu der Brenn-
kraftmaschine flihrende Saugrohr eingeleitet wird.

Es hat sich gezeigt, daB3 dieses bekannte Entlif-
tungsverfahren bzw. die bekannte Tankentliftungsanla-
ge den Erfordernissen nicht in allen Fallen voll ent-
spricht. Der Spilluftstrom, der zum wirksamen Spilen
des Adsorptionsfilters pro Zeiteinheit eine erhebliche
Luftmenge umfassen muB3, stellt nAmlich beziglich der
dosierten Uber das Saugrohr angesaugten Luftmenge
einen nicht zu vernachlassigenden Leckstrom dar, der
beim Arbeiten der Brennkraftmaschine zu einem Lamb-
dafehler fuhrt. Zuséatzlich wird dem Saugrohr bei stark
gasendem Tank Uber die Spulluft eine zuséatzliche Kraft-
stoffmenge zugefihrt, die das Optimieren der Betriebs-
bedingungen der Brennkraftmaschine beeintrachtigen
kann.

Bekannt ist durch die EP-A-0 451 313 weiterhin ein
Tankentliftungssystem, bei dem Uber ein Riickschlag-
ventil ein Bypass vom Saugrohr stromab eines
LuftmeBorganes abzweigt und die gesamte lber den
Bypass stromende Luft durch einen Adsorptionsfilter
und ein Tankentliftungsventil nach stromab einer Dros-
selklappe in das Saugrohr leitet.

Ausgehend vom Stand der Technik und der vorste-
hend aufgezeigten Problematik liegt der Erfindung die
Aufgabe zugrunde, ein verbessertes Verfahren zum
Entliften eines Kraftstofftanks eines Kraftfahrzeugs
bzw. eine verbesserte Tankentliftungsanlage anzuge-
ben, mit dem bzw. mit der eine nachteilige Beeintrach-
tigung der geregelten Gemischzusammensetzung fir
eine Brennkraftmaschine wéhrend der Spilung des Ad-
sorptionsfilters vermieden wird.

Die gestellte Aufgabe wird durch ein gattungsge-
maBes Verfahren mit den Merkmalen des Patentan-
spruchs 1 bzw. was die Tankentliftungsanlage anbe-
langt, mit den Merkmalen des Patentanspruchs 3 ge-
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I6st.
Vorteile der Erfindung

Ein wichtiger Vorteil des erfindungsgeméafien Ver-
fahrens besteht darin, daB3 der Spiilluftstrom als gemes-
sener Leckstrom in das Saugrohr gelangt, da er aus der
gemessenen Luftstrdmung im Saugrohr bzw. im Bypass
desselben abgezweigt wird, so dafB eine Beeintrachti-
gungder eingestellten Betriebsparameter fiir die Brenn-
kraftmaschine durch eine zusatzlich zugefihrte Spiil-
luftmenge unter allen Betriebsbedingungen vermieden
wird.

In Ausgestaltung des erfindungsgemaBen Verfah-
rens ergibt sich dabei zusatzlich die Moglichkeit, bei
stark gasendem Tank die Spulluftmenge derart zu dros-
seln, daB der im Spilluftstrom enthaltene Kraftstoffan-
teil ebenfalls zu keiner Beeintrachtigung des der Brenn-
kraftmaschine zugeflhrten geregelten Kraftstoff/ Luft-
Gemisches fuhrt.

Was die TankentlUftungsanlage zur Durchfihrung
des erfindungsgemaBen Verfahrens anbelangt, so er-
gibt sich weiterhin der wichtige Vorteil, daf3 auBer den
beiden bereits gemaf dem Stand der Technik benétig-
ten Ventilen, n&dmlich dem Absperrventil hinter der Be-
l0ftungsdffnung fir das Adsorptionsfilter und dem Ent-
l0ftungsventil in der Entliftungsleitung fir den Tank kei-
ne zusatzlichen Ventile bendtigt werden. Vielmehr ge-
nlgt es, diese beiden Ventile durch konventionelle, han-
delsiibliche steuerbare Ventile zu ersetzen, die relativ
preiswert zur Verfligung stehen.

Zeichnung

Weitere Einzelheiten und Vorteile der Erfindung
werden nachstehend anhand von Zeichnungen noch
naher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 ein schematisches Diagramm einer
bevorzugten Ausfihrungsform einer
Tankentliftungsanlage zur Durchfih-
rung des erfindungsgemaBen Verfah-
rens und

hinsichtlich der Ventile detailliertere
Darstellungen der Tankentliftungsan-
lage geman Fig. 1 fur einige typische
Betriebszustande.

Fig. 2 bis 7

Beschreibung der Ausflhrungsbeispiele

Im einzelnen zeigt Fig. 1 ein Saugrohr 10, in dem
stromaufwarts einer als Drosselorgan dienenden Dros-
selklappe 12 ein LuftimeBorgan 13 bekannter Bauart, z.
B. ein Klappenluftmesser, ein HeiBfilmsensor o.dgl., ei-
ner nicht naher dargestelliten Kraftstoffeinspritzanlage
angeordnet ist. Die Messung der Ansaugluftmenge
kann auch unter Zuhilfenahme einer Saugrohrdruck-
messung stromabwarts der Drosselklappe 12 erfolgen.
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Parallel zu dem mit der Drosselklappe versehenen Ab-
schnitt des Saugrohrs 10 ist ein Bypass 14 vorgesehen,
in dem ein Leerlaufsteller 16 angeordnet ist. Normaler-
weise, d.h. bei einem konventionellen System flhrt der
Bypass 14 bzw. die Bypassleitung stromabwéarts von
der Drosselklappe 12 direkt in das Saugrohr zuriick, da
der Bypass bei geschlossener Drosselklappe 12 allein
die Aufgabe hat, die hinter der Drosselklappe 12 zu der
Brennkraftmaschine (nicht gezeigt) strdomende Luft-
menge auf die durch den Leerlaufsteller 16 eingestellte
Luftmenge zu begrenzen.

Abweichend von der vorstehend angesprochenen
konventionellen Anlage ist bei der Tankentliftungsanla-
ge geman Fig. 1 hinter dem Leerlaufsteller 16 in den
Bypass 14 ein TankentlUftungsventil 18 (Regenerier-
ventil) eingefigt, welches beim Ausflihrungsbeispiel als
zwischen einer den Bypass 14 vollstandig sperrenden
Stellung und einer den Bypass 14 vollstandig éffnenden
Stellung jede Zwischenstellung einnehmendes steuer-
bares Ventil ausgebildet ist. Zwischen dem Leerlaufs-
teller 16 und dem Tankentliftungsventil 18 zweigt von
dem Bypass 14 eine der Spulung dienende Spilleitung
20 ab, die Uber ein Absperrventil 22, welches ebenfalls
als zwischen einer die Spilleitung 20 vollstandig sper-
renden Stellung und einer die Leitung 20 vollstandig &ff-
nenden Stellung jede Zwischenstellung einnehmendes
steuerbares Ventil ausgebildet ist, zu einem Adsorpti-
onsfilter 24 fihrt, welches insbesondere als Aktivkohle-
filter ausgebildet wird. Das Adsorptionsfilter 24 steht
Uber eine Verbindungsleitung 26 mit einem Kraftstoff-
tank 28 in Verbindung. Mittels einer weiteren Leitung 30
ist das Adsorptionsfilter 24 zur Spilung Uber das Tank-
entliftungsventil 18 mit dem stromabwarts gelegenen
Ende der Bypassleitung bzw. mit dem Saugrohr 10 ver-
bunden. SchlieBlich steht ein weiterer Anschluf3 des Ab-
sperrventils 22 Uber eine Bellftungséffnung 32 mit der
Atmosphére in Verbindung.

Die Arbeitsweise der Tankentliftungsanlage ge-
maf Fig. 1 wird nachstehend flr verschiedene typische
Betriebszustande bzw. -bedingungen anhand der Figu-
ren 2 bis 7 naher erlautert.

Speziell betrifft Fig. 2 einen Betriebszustand, in
dem die beiden Ventile 18, 22 ihre Ruhestellung einneh-
men, wobei sich ihre Ventilelemente 18a, 22a bei strom-
loser Erregerwicklung 18b bzw. 22b in der in Fig. 2 ge-
zeigten Lage befinden, in der sie durch die Vorspannung
von schematisch angedeuteten Federelementen 18c¢
bzw. 22¢ gehalten werden. Bei diesem stromlosen Zu-
stand der Ventile 18, 22 ergibt sich, wie durch die Stré-
mungspfeile in den verschiedenen Kanalen bzw. Leitun-
gen angedeutet, eine vollstandige Trennung zwischen
Saugrohr 10 und Bypass 14 einerseits und dem Tank
28, dem Aktivkohlefilter 24 und der Tankentliftung an-
dererseits. Das Tankentllftungsventil 18 ist bezuglich
der Bypassleitung 14 voll gedffnet, und Uber das Saug-
rohr 10 und den Bypass 14 flieBen die durch die Dros-
selklappe 12 bzw. den Leerlaufsteller 16 vorgegebenen
Verbrennungslufistrbme. Das in seiner Ruhelage die
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Leitung 30 vollstandig sperrende Tankentliftungsventil
18 éffnet bei Erregung der Erregerwicklung 18b die Lei-
tung 30 in jeder Zwischenstellung bis zur vollstandigen
Offnung. Gekoppelt an eine derartige Offnungsbewe-
gung wird dabei der Bypass 14 in umgekehrter Weise
immer mehr geschlossen. Andererseits ist der Tank 28
Uber das Filter 24 und das fir die Abluft aus dem Tank
gedfinete Ventil 22 mit der Offnung 32 verbunden, wéh-
rend das Ventil 22 zugleich die Leitung 20 zwischen By-
pass 14 und Filter 24 sperrt. Bei einem Gasen des Tanks
28 werden also die Kraftstoffdampfe in dem Filter 24 ad-
sorbiert, und die Abluft gelangt Uber das Ventil 22 und
die Offnung 32 in die Atmosphére. Dabei ist der Kraft-
stoffanteil in der Abluft von der Wirksamkeit und dem
Zustand des Adsorptionsfilters 24 abhangig. In entspre-
chender Weise wird bei Entstehen eines Unterdrucks
im Tank 28 tber die éffnung 32 Frischluft aus der Atmo-
sphare angesaugt.

Wahrend des Normalbetriebes der Tankentlif-
tungsanlage befinden sich die Ventilelemente 18a und
22a der Ventile 18 bzw. 22 in einer in Fig. 3 gezeigten
Zwischenstellung, die durch eine entsprechende kon-
trollierte Erregung der Erregerwicklungen 18b und 22b
der Ventile 18 bzw. 22 Ublicherweise mittels eines ge-
takteten Speisestroms herbeigeflihrt wird. Dabei &ffnet
das Absperrventil 22 vollstandig die Leitung 20 zum Ad-
sorptionsfilter 24 und sperrt vollstandig die Verbindung
zur Bellftungséffnung 32. Das Tankentliftungsventil 18
nimmt dagegen eine Stellung ein, in der der Bypass 14
und die Leitung 30 jeweils teilweise gedffnet sind.

Bei dieser in Fig. 3 gezeigten Zwischenstellung der
Ventilelemente 18a, 22a der Ventile 18, 22 wird die Luft-
strdomung im Bypass 14 hinter dem Leerlaufsteller 16 in
zwei Teilstrébme aufgespalten, von denen der eine Uber
das Ventil 18 zum auslaBseitigen Ende der Bypasslei-
tung bzw. zu dem Saugrohr 10 flieBt, wdhrend der an-
dere als Spilluftstrom Uber das Ventil 22 zu dem Ad-
sorptionsfilter 24 flieBt und nach Passieren des Filters
24 uber die Leitung 30 zu einem weiteren Anschluf3 des
Dreiwegeventils 18 gelangt, an dessen AuslaB3 die bei-
den eingangsseitigen Strémungen dann wieder zusam-
mengefaBt und in den Bypass 14 geleitet werden, um
hinter der Drosselklappe 12 wieder in das Saugrohr 10
eingespeist zu werden.

Aus der Darstellung geman Fig. 3 wird deutlich, dai3
ein entscheidender Vorteil des Verfahrens geman der
Erfindung bzw. der betrachteten Tankentliftungsanlage
darin besteht, dafB die erforderliche Spulluft fir das Re-
generieren des Adsorptionsfilters 24 nicht von auBen
angesaugt wird und zuséizlich zu der durch die Dros-
selklappe 12 und den Leerlaufsteller 16 dosierten Luft-
menge in das Saugrohr 10 gelangt, sondern erst hinter
dem Leerlaufsteller 16, d.h. an einer Stelle, an der die
Luftmenge fur die an das Saugrohr 10 angeschlossene
Brennkraftmaschine bereits gemessen ist, abgezweigt,
durch das Filter 24 geleitet und dann zusammen mit der
Ubrigen, Uber den Bypass 14 strébmenden Luft wieder in
das Saugrohr 10 eingeleitet wird.
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GemaB Fig. 4 der Zeichnung kann die Erregung fir
die Ventile 18, 22 im Bedarfsfall so geandert werden,
daf die gesamte den Leerlaufsteller 16 passierende
Luftmenge als Spilluft durch das Adsorptionsfilter 24
geleitet wird. Dabei verbleibt das Absperrventil 22 in sei-
ner die Leitung 20 zum Adsorptionsfilter 24 vollstandig
6ffnenden und die Verbindung zur Beliiftungséffnung 32
vollstandig sperrenden Stellung, wahrend das Tankent-
laftungsventil 18 den Bypass 14 sperrt und die Leitung
30 vollstandig zum Saugrohr 10 hin &ffnet. Andererseits
besteht geman Fig. 5 die Méglichkeit, durch entspre-
chende Anderung der Erregerstrome die Ventile 18, 22
bzw. deren Ventilelemente 18a und 22a in eine solche
Position zu bringen, dafi die Verbindung zwischen dem
Bypass 14 und dem Filter 24 véllig unterbrochen und
die Verbindung zur Beliftungséffnung 32 véllig gedffnet
wird, was der Ruhestellung des Ventils 22 in Fig. 2 ent-
spricht, wahrend andererseits das Ventil 18 in eine wei-
tere Zwischenstellung gebracht wird, in der die von dem
Filter 24 kommende zweite Leitung 30 relativ stark ge-
drosselt und der Bypass 14 im wesentlichen gedffnet
wird. Bei stark gasendem Tank kann auf diese Weise
ein Teil der mit Kraftstoffdampfen angereicherten Luft
aus dem Tank nach Filterung in dem Adsorptionsfilter
24 in die Umgebung abgeleitet werden, wahrend ein an-
derer Teilluftstrom, der eine gewisse Menge von Kraft-
stoffd@mpfen enthalten kann, liber das Ventil 18 mit der
Bypass-Strémung zusammengefiihrt und in das Saug-
rohr 10 geleitet wird. Dabei kénnen die Ventilstellungen
far die Betriebszustdnde geman Fig. 3 bis 5 in Abhan-
gigkeit von Signalen kontrolliert werden, die mit Hilfe
von Sensoren erzeugt werden, welche beispielsweise
den Innendruckim Tank, die Zusammensetzung der Ab-
luft an der Offnung 32 und die Kraftstoffkonzentration in
der zu dem Ventil 18 zuruckfiihrenden zweiten Leitung
30 erfassen, um gegebenenfalls in Verbindung mit an-
deren Betriebsparametern sicherzustellen, daB die ge-
ringe Abluftmenge, die bei dem Betriebszustand geman
Fig. 5 zusatzlich in das Saugrohr eingeleitet wird, sowie
deren Kraftstoffanteil die eingestellien bzw. angestreb-
ten Betriebsbedingungen flr die Brennkraftimaschine
nicht beeintrachtigen.

Wenn das Ventil 18 in eine Zwischenstellung ge-
bracht wird, in der es eine Verbindung zwischen dem
Saugrohr und der Leitung 30 herstellt und den Bypass
14 sperrt, wahrend gleichzeitig das Ventil 22 in eine Zwi-
schenstellung gebracht wird, in der es die Verbindung
des Tanks 28 und des Filters 24 sowohl zu dem Bypass
14 als auch zu der Oﬁnung 32 unterbricht, wie dies in
Fig. 6 gezeigt ist, dann besteht zum Uberprifen der
Funktionsfahigkeit der Anlage die Méglichkeit, in dem
Tank 28 zur Durchfihrung einer Unterdruckpriifung in
Abhangigkeit von dem Ansaugdruck in dem Saugrohr
10 den erforderlichen Unterdruck zu erzeugen. Wenn
ausgehend von den Ventilstellungen gemaf Fig. 6 das
Ventil 18 in den stromlosen Zustand gebracht wird und
die Leitung 30 sperrt, dann besteht geman Fig. 7 ferner
die Méglichkeit, unter Verwendung geeigneter, in der
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Zeichnung nicht dargestellter Einrichtungen in dem
Tank 28 einen Uberdruck zu erzeugen und eine Uber-
druckpriifung des Systems durchzufiihren. Diese Uber-
prifungen koénnen in der z.B. durch die DE 40 03 751
A1 bekannten Weise erfolgen.

Wie aus der vorstehenden Erlauterung insbeson-
dere der verschiedenen Betriebszustande anhand der
Zeichnungen deutlich wird, eréfinet das erfindungsge-
mafBe Verfahren bzw. die Tankentllftungsanlage zu
dessen Durchfuhrung die Mé&glichkeit, zur Regeneration
eines Adsorptionsfilters eine Spllluftstrébmung zu er-
zeugen, ohne die Betriebsparameter fur eine Brenn-
kraftmaschine zu beeintrachtigen, wobei lediglich die
Ausbildung der bereits jetzt Gblicherweise vorhandenen
Ventile zum Absperren der Tankverbindung und zum
Entliften des Tanks als steuerbare Ventile erforderlich
ist. Dabei gestattet der Einsatz dieser Ventile auch eine
Unterdruckpriifung bzw. eine Uberdruckpriifung des
Tanks und der damit verbundenen Teile des Kraftstoff-
zufuhrsystems.

Erfolgt die Leerlaufregelung der Brennkraftmaschi-
ne durch eine unterschiedliche Offnung der Drossel-
klappe, so ist in Abwandlung der Erfindung ebenfalls ein
Bypass 14 zur Drosselklappe 12 vorgesehen, dessen
Querschnitt jedoch durch keinen Leerlaufsteller gean-
dert wird, an den jedoch in der zu den Figuren 1 bis 7
beschriebenen Weise die Leitungen 20 und 30 sowie
die Ventile 18, 22 angeschlossen sind. Die zu den Figu-
ren 1 bis 7 beschriebenen Funktionen und Vorteile gel-
ten auch bei einer derartigen Ausgestaltung mit einem
Bypass 14 um die Drosselklappe 12 ohne einen Leer-
laufregler im Bypass 14 und mit einer Leerlaufregelung
durch unterschiedliche Offnung der Drosselklappe 12.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Entliften eines Kraftstofftanks eines
Kraftfahrzeugs mit einer Brennkraftmaschine, die
ein Saugrohr (10) mit einem Luftmesser (13) und
einen um ein Drosselorgan (12) flihrenden Bypass
(14) aufweist, in dem insbesondere ein Leerlaufs-
teller (16) enthalten ist, wobei der Kraftstofftank (28)
Uber eine ein Adsorptionsfilter (24) und ein zwi-
schen diesem und einer Beliiftungséffnung (32) lie-
gendes Absperrventil (22) aufweisende Leitung in
die Atmosphare entllftet werden kann und wobei
das Adsorptionsfilter (24) mit Spilluft gespult wer-
den kann, die Uber eine ein Tankentllftungsventil
(18) enthaltende Leitung dem Saugrohr (10) zuge-
fuhrt wird, dadurch gekennzeichnet, daB die Spiil-
luft fir das Adsorptionsfilter (24) aus dem Uber den
Bypass (14) flieBenden Luftstrom abgezweigt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daB die Splllufimenge bei stark gasendem
Tank gedrosselt wird.
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TankentlUftungsanlage flr einen Kraftstofftank ei-
nes Kraftfahrzeuges mit einer Brennkraftmaschine,
die ein Saugrohr (10) mit einem Luftmesser (13)
und mit einem insbesondere einen Leerlaufsteller
(16) enthaltenden, eine Drosselklappe (12) umge-
henden Bypass (14) aufweist, wobei der Kraftstoff-
tank (28) Uber eine ein Adsorptionsfilter (24) und ein
zwischen diesem und einer Bellftungséfinung (32)
liegendes Absperrventil (22) aufweisende Leitung
mit der Atmosphére verbindbar ist und wobei ein
das Adsorptionsfilter (24) durchflieBender Spulluft-
strom Uber eine ein Tankentliftungsventil (18) ent-
haltende Leitung dem Saugrohr (10) zuflihrbar ist,
dadurch gekennzeichnet, daB fiir die Zufihrung
des Spllluftstroms zu dem Adsorptionsfilter (24) ei-
ne von dem Bypass (14) abzweigende Spilleitung
(20) vorgesehen ist.

Tankentliftungsanlage nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, daB die vom Bypass (14) zum Ad-
sorptionsfilter (24) fihrende Spllleitung (20) durch
das Absperrventil (22) steuerbar ist.

Tankentliftungsanlage nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die Spiilleitung (20) zwischen
einem Leerlaufsteller (16) und dem ebenfalls den
Bypass (14) steuernden Tankentliftungsventil (18)
abzweigt.

TankentlUftungsanlage nach einem der Anspriiche
3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB durch das
Absperrventil (22) die Spulleitung (20) und die Ver-
bindung zur Bellftungséfinung (32) zugleich sperr-
bar ist.

Claims

Method for the ventilation of a fuel tank of a motor
vehicle having an internal-combustion engine
which has a suction pipe (10) with an air meter (13)
and has a bypass (14) which leads around a throttle
member (12) and in which, in particular, an idling
adjuster (16) is contained, the fuel tank (28) being
capable of being ventilated into the atmosphere by
way of a conduit having an adsorption filter (24) and
having a shut-off valve (22) located between the lat-
ter and a ventilation orifice (32), and the adsorption
filter (24) being capable of being scavenged with
scavenging air which is supplied to the suction pipe
(10) by way of a conduit containing a tank ventilation
valve (18), characterized in that the scavenging air
for the adsorption filter (24) is branched off from the
airstream flowing by way of the bypass (14).

Method according to Claim 1, characterized in that,
when there is a high gas content in the tank, the
scavenging-air quantity is throttled.
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3.

Tank ventilation system for a fuel tank of a motor
vehicle having an internal-combustion engine
which has a suction pipe (10) with an air meter (13)
and with a bypass (14) containing, in particular, an
idling adjustor (16), and bypassing a throttle flap
(12), the fuel tank (28) being connectable to the at-
mosphere by way of a conduit having an adsorption
filter (24) and having a shut-off valve (22) located
between the latter and a ventilation orifice (32), and
a scavenging-airstream which flows through the ad-
sorption filter (24) being capable of being supplied
to the suction pipe (10) by way of a conduit contain-
ing a tank ventilation valve (18), characterized in
that a scavenging conduit (20) branching off from
the bypass (14) is provided for supplying the scav-
enging-airstream to the adsorption filter (24).

Tank ventilation system according to Claim 3, char-
acterized in that the scavenging conduit (20) lead-
ing from the bypass (14) to the adsorption filter (24)
can be controlled by the shut-off valve (22).

Tank ventilation system according to Claim 4, char-
acterized in that the scavenging conduit (20)
branches off between an idling adjuster (16) and
tank ventilation valve (18) likewise controlling the
bypass (14).

Tank ventilation system according to one of Claims
3to 5, characterized in that the scavenging conduit
(20) and the connection to the ventilation orifice (32)
can be shut off at the same time by means of the
shut-off valve (22).

Revendications

Procédé de ventilation d'un réservoir de carburant
d'un véhicule automobile équipé d'un moteur a
combustion interne, comprenant une tubulure d'as-
piration (10) avec un dispositif de mesure de l'air
(13) et une dérivation (14) contournant un organe
d'étranglement (12), munie notamment d'un organe
de réglage de ralenti (16), le réservoir de carburant
(28) étant ventilé & I'atmosphére a travers une con-
duite équipée d'un filtre par adsorption (24) et d'une
vanne d'arrét (22) comprise entre le filire et une
ouverture de ventilation (32), et le filtre par adsorp-
tion 24 est rincé avec de l'air de ringcage fourni a la
tubulure d'aspiration (10) a travers une conduite
contenant une soupape de ventilation de réservoir
(18),

caractérisé en ce que

I'air de ringcage du filtre par adsorption (24) est dé-
rivé du courant d'air traversant la dérivation (14).

Procédé selon la revendication 1,
caractérisé en ce que la quantité d'air de ringcage
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est étranglée lorsque le réservoir dégaze fortement.

Installation de ventilation d'un réservoir de carbu-
rant d'un véhicule automobile équipé d'un moteur a
combustion interne, comprenant une tubulure d'as-
piration (10) munie d'un dispositif de mesure de l'air
(13) et d'une dérivation (14) comportant notamment
un organe de réglage de ralenti (16), et contournant
un volet d'étranglement (12), le réservoir de carbu-
rant (28) étant relié par une conduite équipée d'un
filtre par adsorption (24) et d'une vanne d'arrét (22)
située entre celui-ci et l'ouverture de ventilation
(32), pour étre reliée a I'atmosphére, et un courant
d'air de ringage qui traverse le filire par adsorption
(24) est conduit vers latubulure d'aspiration (10) par
une conduite munie d'une soupape de ventilation
de réservoir (18),

caractérisée en ce que

pour l'alimentation en flux d'air de ringcage vers le
filtre par adsorption (24), il est prévu une conduite
de ringcage (20) qui part de la dérivation (14).

Installation de ventilation de réservoir selon la re-
vendication 3,

caractérisée en ce que

la conduite de ringage (20) allant de la dérivation
(14) vers le filtre par adsorption (24) est comman-
dée par la soupape d'arrét (22).

Installation de ventilation de réservoir selon la re-
vendication 4,

caractérisée en ce que

la conduite de ringage (20) commence entre un or-
gane de réglage de ralenti (16) et une soupape de
ventilation de réservoir (18) commandant égale-
ment la conduite de dérivation (14).

Installation de ventilation de réservoir selon l'une
des revendications 3 a 5,

caractérisée en ce que

la soupape d'arrét (22) permet de fermer en méme
temps la conduite de rincage (20) et la liaison vers
I'orifice de ventilation (32).
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