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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Ent-
lüftung eines Kurbelgehäuses einer Brennkraftmaschi-
ne, insbesondere eines Kraftfahrzeuges, im Betrieb
nach dem Oberbegriff von Anspruch 1.
[0002] Aus der DE 29 10 713 A1 ist eine Anordnung
zur Vermeidung des Ölwerfens von Brennkraftmaschi-
nen mit einer zwischen einem Luftfilter einer Ansauglei-
tung und einer mit dem Kurbelgehäuse verbundenen
Ventilkammer eingeschalteten Kurbelgehäuseentlüf-
tungsleitung bekannt, die für eine Entlüftung des Kur-
belgehäuses bei Vollastbetrieb sorgt. Dabei soll der
Austritt von Öl aus dem Kurbelgehäuse über die Kurbel-
gehäuseentlüftungsleitung vermieden werden. Zusätz-
lich ist eine Druckausgleichsleitung vorgesehen, welche
zwischen der Kurbelgehäuseentlüftungsleitung und
dem Kurbelgehäuse angeschlossen ist.
[0003] Nachteilig ist jedoch dabei, daß während des
Betriebes der Brennkraftmaschine in dem aus dem Kur-
belgehäuse austretenden Luftstrom fein dispergierte
Oltröpfchen vorhanden sind und von diesem Luftstrom
durch die Kurbelgehäuseentlüftungsleitung aus dem
Kurbelgehäuse ausgetragen werden können.
[0004] Weiterhin ist von Nachteil, daß extreme Fahr-
zeugpositionen dazu führen können, daß die Luftein-
trittsöffnung der Kurbelgehäuseentlüftungsleitung von
dem sich verlagernden Öl in dem Kurbelgehäuse über-
flutet werden kann, und die Gefahr eines sogenannten
Ölschlages, der zu einer Beschädigung der Brennkraft-
maschine führen kann, besteht.
[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die
Aufgabe zugrunde, eine Vorrichtung zur Entlüftung ei-
nes Kurbelgehäuses einer Brennkraftmaschine zu
schaffen, mittels welcher Luft aus dem Kurbelgehäuse
abführbar ist und selbst bei extremen Fahrzeugpositio-
nen eine Entlüftung des Kurbelgehäuses ohne Ölaus-
trag, bzw. unter Vermeidung eines Ölschlages, durch-
führbar ist.
[0006] Erfindungsgemäß wird diese Aufgabe durch
die in dem kennzeichnenden Teil des Anspruches 1 ge-
nannten Merkmale gelöst.
[0007] Durch die erfindungsgemäße Anordnung einer
ersten und einer zweiten Entlüftungsleitung im Kurbel-
gehäuse ist gewährleistet, daß unabhängig von einer
Fahrzeugposition Luft aus dem Kurbelgehäuse abge-
führt werden kann. Dabei ist wenigstens eine Luftein-
trittsöffnung der beiden Entlüftungsleitungen derart an-
geordnet, daß sie während annähernd horizontalen
Fahrzeugpositionen bzw. Ölständen oberhalb eines Öl-
spiegels liegt. Somit kann durch die Lufteintrittsöffnung,
welche oberhalb des Ölspiegels liegt, aus dem Kurbel-
gehäuse Luft abgeführt werden.
[0008] Wenn sich in extremen Fahrsituationen die Öl-
menge in dem Kurbelgehäuse verlagert, dann liegt die
Lufteintrittsöffnung der ersten Entlüftungsleitung oder
der zweiten Entlüftungsleitung unterhalb des Ölspie-
gels, und es kann keine Luft mehr durch die Entlüftungs-

leitung, deren Lufteintrittsöffnung unterhalb des Ölspie-
gels liegt, abgeführt werden. Die Lufteintrittsöffnung der
Entlüftungsleitung die oberhalb des Ölspiegels liegt, ist
in diesem Fall von dem Öl freigegeben, womit der ab-
zuführende Luftstrom durch diese aus dem Kurbelge-
häuse austreten, ohne dabei Öl mit auszutragen.
[0009] Vorteilhafte Weiterbildungen und Ausgestal-
tungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteran-
sprüchen und aus dem nachfolgend anhand der Zeich-
nung prinzipmäßig beschriebenen Ausführungsbei-
spiel.
[0010] Es zeigt:

Fig. 1 eine Prinzipdarstellung einer Brennkraftma-
schine mit einem Kurbelgehäuse, in wel-
chem eine erste und eine zweite Entlüf-
tungsleitung angeordnet sind;

Fig. 2 eine schematische Ansicht eines Kurbelge-
häuses mit einer Ölwanne und einer ersten
und einer zweiten Entlüftungsleitung gemäß
Fig. 1 im Querschnitt.

[0011] In Fig. 1 ist eine Brennkraftmaschine 1 mit ei-
nem Kurbelgehäuse 2, in welchem eine erste Entlüf-
tungsleitung 3 und eine zweite Entlüftungsleitung 4 an-
geordnet sind, dargestellt.
[0012] In Fig. 2 ist das Kurbelgehäuse 2 mit einer Öl-
wanne 5 und der ersten Entlüftungsleitung 3 und der
zweiten Entlüftungsleitung 4 dargestellt. Dabei ist eine
Lufteintrittsöffnung 6 der ersten Entlüftungsleitung 3 im
Innern des Kurbelgehäuses 2 an einer flugölarmen Stel-
le derart angeordnet, daß sie während annähernd hori-
zontalen Fahrzeugpositionen bzw. Ölständen oberhalb
eines Ölspiegels 7 liegt. In diesem Zustand kann Luft
durch die Lufteintrittsöffnung 6 aus dem Kurbelgehäuse
2 abgeführt werden. Eine Lufteintrittsöffnung 8 der zwei-
ten Entlüftungsleitung 4 ist dabei unterhalb des Ölspie-
gels 7 angeordnet. Somit kann durch die zweite Entlüf-
tungsleitung 4 keine Luft aus dem Kurbelgehäuse 2 ab-
geführt werden.
[0013] Bei extremen Fahrzeugpositionen (z.B.
schnelle Bergabfahrten mit scharfen Kurven) verlagert
sich die Ölmenge in dem Kurbelgehäuse 2 derart, daß
die Lufteintrittsöffnung 6 der ersten Entlüftungsleitung 3
unterhalb des Ölspiegels 7 liegt. In diesem Zustand
kann keine Luft durch die Entlüftungsleitung 3 abgeführt
werden. Die Lufteintrittsöffnung 8 der zweiten Entlüf-
tungsleitung 4 wird nun von dem Öl freigegeben und
liegt oberhalb des Ölspiegels 7, womit der abzuführen-
de Luftstrom durch diese aus dem Kurbelgehäuse 2
austreten kann, ohne dabei Öl mit auszutragen.
[0014] Die Anordnung der beiden Entlüftungsleitun-
gen 3, 4 hat den Vorteil, daß abhängig von einer Fahr-
zeugposition bzw. dem Ölstand jeweils eine der Luftein-
trittsöffnungen 6 oder 8 oberhalb des Ölspiegels 7 an-
geordnet ist.
[0015] Weiterhin wird vermieden, daß das Öl auf-
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grund eines Druckgefälles zwischen einem Saugrohr,
welches nicht näher dargestellt ist, und dem Kurbelge-
häuse 2 nicht angesaugt werden kann und auch nicht
in den Ansaugbereich der Brennkraftmaschine 1 gelan-
gen kann.
[0016] Bei einer Entlüftung des Kurbelgehäuses 2
über die erste Entlüftungsleitung 3 strömt die Luft über
die Lufteintrittsöffnung 6 der ersten Entlüftungsleitung 3
in eine Art Schikane 9 ein. Die Schikane 9 weist im Be-
reich der Lufteintrittsöffnung 6 der ersten Entlüftungslei-
tung 3 eine Trennrippe 10 auf, welche die Strömungs-
führung der aus dem Kurbelgehäuse 2 austretenden
Luft derart umleitet, daß das Öl, welches eine größere
Trägheit als sein Trägermedium aufweist, im Umlenk-
bereich an einer Wand 11 abgeschieden wird, welche
somit in der Schikane 9 als ein Prall-Ölabscheider fun-
giert.
[0017] Das abgeschiedene Öl läuft an der Wand 11
hinab und durch eine Öffnung 12 in eine Falleitung 13
hinein, die an ihrem der Öffnung 12 abgewandten Ende
mit einem Siphon 14 versehen ist. Der Siphon 14 ist als
ein U-förmig ausgebildetes Rohrstück, das an seinem
der Falleitung 13 abgewandten Ende offen ist, ausge-
bildet. Das durch die Falleitung 13 in den Siphon 14 ein-
tretende Öl wird dort gesammelt und fließt ab einer Füll-
höhe 15 bis zum erneuten Erreichen der Füllhöhe 15 in
das Kurbelgehäuse 2 ab. Der Siphon 14 ist somit für
austretende Luft aus dem Kurbelgehäuse 2 vorteilhaf-
terweise nicht passierbar, wodurch ein Abfließen des
Öles aus der Schikane 9 durch einen Luftstrom nicht be-
hindert wird bzw. nicht verhindert werden kann.
[0018] Der austretende Luftstrom wird durch ein
Rohrstück 16 aus der Schikane 9 in die zweite Entlüf-
tungsleitung 4, welche aus einer Steigleitung 17 und ei-
nem Rohrstutzen 18 gebildet ist, im Bereich der Steig-
leitung 17 eingeleitet. Die zweite Entlüftungsleitung 4
weist einen von der Lufteintrittsöffnung 6 des Rohrstut-
zens 18 bis hin zu ihrem anderen Ende, an welchem
eine Drossel 19 vorgesehen ist, sich verringernden
Durchmesser auf. Diese Ausgestaltung der zweiten
Entlüftungsleitung 4 verleiht ihr den funktionalen Cha-
rakter eines Volumenabscheiders, welcher bewirkt, daß
sich noch im Luftstrom befindliches Öl an der Innen-
wand der zweiten Entlüftungsleitung 4 absetzt, in das
Kurbelgehäuse 2 zurückfließt. Dadurch wird kein Öl
bzw. nur eine sehr geringe Ölmenge aus dem Kurbel-
gehäuse 2 ausgetragen.
[0019] Vorteilhafterweise sind beide Ölabscheider, d.
h. der Prall-Ölabscheider bzw. die Wand 11 und der Vo-
lumenölabscheider im Inneren des Kurbelgehäuses 2
angeordnet, wodurch keine Verschmutzung des Öles
durch Verunreinigungen mit Fremdkörpern außerhalb
des Kurbelgehäuses 2 möglich ist.
[0020] Die Einleitung des Luftstromes aus dem Kur-
belgehäuse 2 durch die Steigleitung 17 in das Saugrohr
der Brennkraftmaschine 1 erfolgt nach einer Drossel-
klappe, welche nicht näher dargestellt ist. Die erste Ent-
luftungsleitung 3 und die zweite Entlüftungsleitung 4

sind im wesentlichen für die Entlüftung des Kurbelge-
häuses 2 während eines Teillastbetriebes der Brenn-
kraftmaschine 1 vorgesehen.
[0021] Während eines Vollastbetriebes wird eine Ent-
lüftung über eine andere nicht näher dargestellte unge-
drosselte, von dem Teillastentlüftungssystem unabhän-
gige Leitung größeren Querschnitts durchgeführt, wie
es aus dem Stand der Technik, beispielsweise der DE
29 10 713 A1, bekannt ist. Diese Leitung führt die Luft
über einen größer dimensionierten Ölabscheider zum
Saugrohr vor die Drosselklappe oder direkt in ein nicht
näher dargestelltes Luftfiltergehäuse.
[0022] Ein Vorteil, der sich durch die separate Anord-
nung von Teillast- und Vollastentlüftung ergibt, ist darin
zu sehen, daß in manchen Teillastbereichen der Brenn-
kraftmaschine 1 aus dem Kurbelgehäuse 2 Luft durch
die Entlüftungsleitungen 3, 4 abgeführt wird, und durch
die Vollastentlüftung Frischluft zugeführt wird, wodurch
ein Spülen des Kurbelgehäuses mit Frischluft erfolgt.
[0023] In einer weiteren nicht näher dargestellten
Ausführungsform kann vorgesehen sein, daß in annä-
hernd horizontalen Fahrzeugpositionen beide Luftein-
trittsöffungen 6, 8 oberhalb des Ölspiegels 7 angeordnet
sind. Bei extremen Fahrsituationen verlagert sich das
Öl in der Ölwanne 5 derart, daß eine der Lufteintrittsöf-
fungen 6 bzw 8 oberhalb und die andere Lufteintrittsöf-
fung 8 bzw. 6 unterhalb des Ölspiegels 7 liegt. Mit dieser
Anordnung der Luftaustrittsöffungen 6, 8 ist gewährlei-
stet, daß jederzeit ein Luftaustritt aus dem Kurbelgehäu-
se 2 möglich ist, ohne daß dabei Öl mit ausgetragen
wird.
[0024] In einer von dem vorliegenden Ausführungs-
beispiel abweichenden Ausführungsform kann es vor-
gesehen sein, daß bei annähernd horizontalen Fahr-
zeupositionen die Lufteintrittsöffnung 6 der ersten Ent-
lüftungsleitung 3 unterhalb und die Lufteintrittsöffnung
8 der zweiten Entlüftungsleitung 4 oberhalb des Ölspie-
gels 7 liegt. Während den wie oben näher beschriebe-
nen extremen Fahrzeugsituationen liegt die Lufteintritts-
öffung 8 unterhalb und die Lufteintrittsöffung 6 oberhalb
des Ölspiegels 7.
[0025] Auch bei dieser Ausführungsform ist gewähr-
leistet, daß abhängig von einer Fahrsituation wenig-
stens eine der beiden Lufteintrittsöffnungen 6,8 ober-
halb des Ölspiegels 7 liegt und eine Entlüftung des Kur-
belgehäuses 2 ohne Ölaustrag erfolgen kann.

Patentansprüche

1. Vorrichtung zur Entlüftung eines Kurbelgehäuses
einer Brennkraftmaschine, insbesondere eines
Kraftfahrzeuges, im Betrieb, mit einer Entlüftungs-
leitung, die eine Lufteintrittsöffnung im Bereich des
Kurbelgehäuses und eine Luftaustrittsöffnung im
Bereich eines Saugrohres der Brennkraftmaschine
aufweist,
dadurch gekennzeichnet, daß
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zusätzlich zu einer ersten Entlüftungsleitung (3) ei-
ne zweite Entlüftungsleitung (4) in dem Kurbelge-
häuse (2) angeordnet ist, wobei die Lufteintrittsöff-
nung (6) der ersten Entlüftungsleitung (3) und eine
Lufteintrittsöffnung (8) der zweiten Entlüftungslei-
tung (4) derart in dem Kurbelgehäuse (2) angeord-
net sind, daß in annähernd horizontalen Fahrzeug-
positionen wenigstens eine der Lufteintrittsdffnun-
gen (6,8) oberhalb eines Ölspiegels (7) des sich in
einer Ölwanne (5) befindlichen Öles angeordnet
sind, und wobei bei einer Verlagerung der Ölmenge
in dem Kurbelgehäuse (2) in extremen Fahrsitua-
tionen die Lufteintrittsöffnung (6) der ersten Entlüf-
tungsleitung (3) oder die Lufteintrittsöffnung (8) der
zweiten Entlüftungsleitung (4) unterhalb des Öl-
spiegels (7) liegt.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daß
die zweite Entlüftungsleitung (4) bei annähernd ho-
rizontalen Fahrzeugpositionen mit einem Rohrstut-
zen (18) in die Ölwanne (5) hineinragt, und daß sich
an den Rohrstutzen (18) eine Steigleitung (17) an-
schließt, in welche die erste Entlüftungsleitung (3)
mündet.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daß
die Steigleitung (17) im Anschlußbereich zu dem
Saugrohr mit einer Drossel (19) oder Düse verse-
hen ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daß
die zweite Entlüftungsleitung (4) als Volumenölab-
scheider mit einem sich verjüngenden Durchmes-
ser ausgebildet ist.

5. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daß
im Bereich der Lufteintrittsöffnung (6) der ersten
Entlüftungsleitung (3) eine Trennrippe (10) vorge-
sehen ist, die die Strömungsführung der aus dem
Kurbelgehäuse (2) austretenden Luft derart umlei-
tet, daß das Öl im Ausströmbereich an einer Wand
(11) abscheidbar ist, welche als ein Prall-Ölab-
scheider ausgebildet ist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, daß
der Prall-Ölabscheider (11) über eine Falleitung
(13) mit einem Siphon (14) verbunden ist.

Claims

1. Device for venting a crankcase of an internal com-
bustion engine, in particular of a motor vehicle, dur-

ing operation, having a breather line with an air inlet
orifice in the region of the crankcase and an air out-
let orifice in the region of an intake pipe of the inter-
nal combustion engine,
characterised in that
in addition to a first breather line (3), a second
breather line (4) is provided in the crankcase (2),
the air inlet orifice (6) of the first breather line (3)
and an air inlet orifice (8) of the second breather line
(4) being so disposed in the crankcase (2) that when
the vehicle is in more or less horizontal positions,
at least one of the air inlet orifices (6, 8) is disposed
above an oil level (7) of the oil in an oil sump (5)
and, if the quantity of oil in the crankcase (2) shifts
during extreme driving situations, the air inlet orifice
(6) of the first breather line (3) or the air inlet orifice
(8) of the second breather line (4) lies below the oil
level (7).

2. Device as claimed in claim 1,
characterised in that
when the vehicle is in more or less horizontal posi-
tions, the second breather line (4) projects by
means of a pipe connector (18) into the oil sump (5)
and a riser pipe (17) into which the first breather line
(3) opens is connected to the pipe connector (18).

3. Device as claimed in claim 1 or 2,
characterised in that
the riser pipe (17) is fitted with a throttle (19) or noz-
zle in the connecting region to the intake pipe.

4. Device as claimed in claims 1 to 3,
characterised in that
the second breather line (4) is designed as a volume
oil separator with a tapering diameter.

5. Device as claimed in one of claims 1 to 4,
characterised in that
in the region of the air inlet orifice (6) of the first
breather line (3) a dividing rib (10) is provided, which
deflects the flow direction of the air leaving the
crankcase (2) so that the oil is separated on a wall
(11) in the outflow region, designed as a baffle oil
separator.

6. Device as claimed in claim 5,
characterised in that
the baffle oil separator (11) is connected via a down-
line (13) to a siphon (14).

Revendications

1. Dispositif pour la mise à l'air d'un carter de vilebre-
quin dans un moteur à combustion interne, en par-
ticulier dans un véhicule automobile, en fonctionne-
ment, comprenant une conduite de mise à l'air qui
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comporte une ouverture d'entrée d'air dans la ré-
gion du carter de vilebrequin et une ouverture de
sortie d'air dans la région d'un tube d'aspiration du
moteur à combustion interne,
caractérisé en ce qu'il est prévu, additionnelle-
ment à une première conduite de mise à l'air (3),
une deuxième conduite de mise à l'air (4) agencée
dans le carter de vilebrequin (2), l'ouverture d'en-
trée d'air (6) de la première conduite de mise à l'air
(3) et une ouverture d'entrée d'air (8) de la deuxiè-
me conduite de mise à l'air (4) étant ainsi agencées
dans le carter de vilebrequin (2) que, dans des po-
sitions dans lesquelles le véhicule est approximati-
vement horizontal, l'une au moins des ouvertures
d'entrée d'air (6, 8) se trouve au-dessus du niveau
de l'huile qui se trouve dans une cuve à huile (5),
et lors d'un déplacement de la quantité d'huile dans
le carter de vilebrequin (2) dans des situations de
circulation extrêmes, l'ouverture d'entrée d'air (6)
de la première conduite de mise à l'air (3) ou l'ouver-
ture d'entrée d'air (8) de la deuxième conduite de
mise à l'air (4) se trouve au-dessous du niveau
d'huile (7).

2. Dispositif selon la revendication 1,
caractérisé en ce que la deuxième conduite de mi-
se à l'air (4) pénètre, dans des positions dans les-
quelles le véhicule est approximativement horizon-
tal, avec un manchon tubulaire (18) dans la cuve à
huile (5), et en ce qu'au manchon tubulaire (18) se
raccorde une conduite montante (17) dans laquelle
se débouche la première conduite de mise à l'air (3).

3. Dispositif selon l'une ou l'autre des revendications
1 et 2,
caractérisé en ce que la conduite montante (17)
est pourvue d'un étranglement (19) ou d'une buse
dans la zone de raccordement vers le tube d'aspi-
ration.

4. Dispositif selon l'une des revendications 1 à 3,
caractérisé en ce que la deuxième conduite de mi-
se à l'air (4) est réalisée sous forme de séparateur
d'huile volumétrique avec un diamètre qui va en se
rétrécissant.

5. Dispositif selon l'une des revendications 1 à 4,
caractérisé en ce qu'il est prévu dans la région de
l'ouverture d'entrée d'air (6) de la première conduite
de mise à l'air (3) une nervure de séparation (10)
qui dévie le parcours d'écoulement de l'air sortant
hors du carter de vilebrequin (2), de telle manière
que l'huile est susceptible de se déposer dans la
région de sortie contre une paroi (11), laquelle est
réalisée sous forme de séparateur d'huile à impact.

6. Dispositif selon la revendication 5,
caractérisé en ce que le séparateur d'huile à im-

pact (11) est relié à un siphon (14) par l'intermédiai-
re d'une conduite verticale descendante (13).
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