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Beschreibung

Stand der Technik

Die Erfindung geht von einer Kraftstoffver-
sorgungseinrichtung fir Brennkraftmaschinen
nach der Gattung des Hauptanspruchs aus. Eine
solche ist durch die DE-OS 29 44 165 bekannt.
Dort wird die zur Einspritizung gelangende Kraft-
stoffmenge der Kraftstoffeinspritzpumpe (iber
eine Kraftstoffversorgungsieitung zugefiihrt, die
als MeBeinrichtung flr die zustrémende Kraft-
stoffmenge ein Differenzdruckventil enthdlt. Mit
diesem wird an einer luftmengengesteuerten Zu-
meBdrossel ein konstanter Druckabfall einge-
halten. Bei Abweichung desselben von einem
vorbestimmten Wert wird ein Krafistoffstrom ge-
anderter GroBe von der Kraftstoffversorgungslei-
tung stromaufwérts der ZumeBdrossel zu einem
hydraulischen Stelimotor gefiihrt, der durch va-
riables Drossein des Frischluft fihrenden
Saugrohres und/oder der Abgasrickfiihrleitung
den Frischluftanteil gegenlber dem Abgasanteil
des angesaugten, der Brennkraftmaschine zuge-
fiihrten Gemisches andert.

Bei der bekannten Kraftstoffversorgungsein-
richtung dient ein Druckbegrenzungsventil, das
stromabwarts der MeBeinrichtung die Kraftstoff-
versorgungsleitung mit einer Entlastungsleitung
verbindet, dazu, beim Schubbetrieb, bei dem der
Arbeitsraum des hydraulischen Stelimotors
drucklos werden wiirde, durch eine simulierte
geringe Kraftstoffeinspritzmenge auf einen Stell-
druck, der unmittelbar unter dem Ansprechdruck
des Stellmotors liegt, zu bringen.

Die gemessene Einspritzmenge flieit dabei,
ohne tatsédchlich zur Einspritzung zu gelangen,
iiber die Entlastungsieitung ab. Bei Schubbetrieb
herrscht in der Kraftstoffversorgungsleitung ein
um den Offnungsdruck des Druckbegrenzungs-
ventils reduzierter Systemdruck, der beim Gegen-
stand der bekannten Einrichtung im wesentlichen
konstant gehalten wird. In allen Gbrigen Betriebs-
bereichen ist der Druck in der_ Kraftstofiver-
sorgungsleitung geringer als der Offnungsdruck
des Druckbegrenzungsventils, so daB dieses
tatséchlich nur im Schubbetrieb zur Wirkung
kommt.

Die bekannte Einrichtung hat den Nachteil, daB
sie ein Splilen des Saugraumes der Kraftstoffein-
spritzpumpe derart, daB eine Kraftstoffiiber-
strommenge zum Krafistoffvorratsbehditer ge-
fiihrt wird, im gesamten Betriebsbereich mit Aus-
nahme des Schubbetriebes nicht erlaubt. Solche
Kraftstoffversorgungseinrichtungen miissen mit
einem Kraftstoffkithier ausgestattet werden, der
vorzugsweise durch Temperaturfiithler gesteuert
wird. Die Anordnung eines solchen Kiihlers mit
den zugehdrigen Leitungen ist bautechnisch wie
auch kostenmaBig aufwendig und vergréBert zu-
dem den Raumbedarf fiir die Kraftstoffeinspritz-
pumpe.

Flr nicht geregelte, einfache Kraftstoffver-
sorgungseinrichtungen von Brennkraftmaschi-
nen ist es bekannt, zur Kiihlung von Teilen des
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Kraftstofiversorgungssystem Kraftstoff zu ver-
wenden, der mit der aufgenommenen Warme
dem  Krafistoffvorratsbehélter  zuriickgefiihrt
wird, der somit als Kihler oder Warmetauscher
dient (US-PS 4 231 342).

Bei Kraftstoffeinspritzpumpen der Reihenbau-
art mit nicht gesteuertem KraftstoffzufluB zum
Pumpenarbeitsraum ist es auch bekannt, an der
Abzweigung einer Entlastungs- oder Spiilleitung
vom Pumpenarbeitsraum ein Riickschlagventil
vorzusehen, wie das in der DE-OS 24 41 570 ge-
zeigt ist. Diese Ventile dienen bekannterweise zur
Einhaltung eines Mindestdruckes in Verbindung
mit einer Abstromdrossel.

Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgeméBe Kraftstoffversorgungs-
einrichtung mit den kennzeichnenden Merkma-
len des Hauptanspruchs hat demgegeniiber den
Vorteil, daB in besonders einfacher Weise die
Kraftstofftemperatur auf einen im wesentlichen
konstanten Wert gehalten werden kann, wobei
sich die Anordnung eines Kiihlers mit den zuge-
hérigen Leitungen einsparen laBt. Dabei ergibt
sich eine wirksame Kihlung der Pumpe insbe-
sondere im kritischen Bereich, also bei hoher
Drehzahl, wobei die Uberstrémmenge direkt in
den Kraftstoffvorratsbehalter zuriickgefiihrt wird.
Die Kraftstoffeinspritzpumpe wird somit immer
dann, wenn wie in den regelméBig auftretenden
auBerhalb des Abgastestbereiches liegenden
Betriebsbereichen betrieben wird, also zeitweise,
sauber entliftet und gekiihlt. Der Abgastestbe-
reich ist mit Bezug auf die Brennkraftmaschinen-
drehzahl definiert, wobei innerhalb des Ab-
gastestbereiches die Abgasriickfiihrung, wie be-
kannt, haufig in ihrem AusmaB gesteuert, wirk-
sam ist, wéhrend bei sehr hohen Maschinen-
drehzahlen, die auBerhalb des Testbereichs lie-
gen eine Abschaltung der Abgasriickfiihrung er-
wiinscht ist.

Ein weiterer Vorteil ergibt sich dadurch, daB im
Drehzahlbereich oberhalb der héchsten im Ab-
gastestbereich auftretenden Drehzahl die Ab-
gasrickfiihrmenge vermindert wird infolge des
durch die Verteilereinspritzpumpe lediglich zur
Spiilung flieBenden, jedoch von dieser nicht ver-
brauchten Kraftstoffs, der von der die Abgasriick-
fihrmenge und die Frischluftmenge steuernden
MeBeinrichtung gemessen wird. Die Brennkraft-
maschine wird so weniger verschmutzt; im
niedrigen Drehzahlbereich ergibt sich eine Stabi-
lisierung der Kraftstofftemperatur.

Burch die in den Unteranspriichen aufgefiihr-

ten  MaBnahmen sind vorteilhafte Wei-
terbildungen und Verbesserungen der im
Hauptanspruch  angegebenen  Krafistoffver-

sorgungseinrichtung méglich. Besonders vor-
teilhaft ist ferner daB im Schiebebetrieb lber
unterer Leerlaufdrehzahl die Entlastungsleitung
ebenfalls direkt in den Tank zurlickgefihrt
werden kann ; auBerdem lassen sich durch spe-
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zielle Druckschalter mit elektrischer Ausgangs-
gréBe Magnetventile ansteuern, die eine Uber-
strdmleitung und/oder die Entlastungsleitung
steuern. Dabei kdénnen auch entsprechende
Stellungen des willkiirlich betatigten Fahrpedals
sowie Betriebszustdnde des Anlassers und eines
gegebenenfalls vorgesehenen Thermoschalters
beim Start und in der Kaltlaufphase einbezogen
werden.

Zeichnung

Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in der
Zeichnung dargestellt und werden in der nach-
folgenden Beschreibung néher erldutert. Es zei-
gen

Figur1 ein erstes AusfUhrungsbeispiel einer
betriebszustandsabhangigen Entliiftung bzw.
Entlastung einer Kraftstoffeinspritzpumpe mit
Fig. 1a, die die Abhéngigkeit des Saugraum-
drucks der Kraftstoffeinspritzpumpe von der Mo-
tordrehzahl zeigt,

Figur2 ein zweites Ausflihrungsbeispiel der
Entiliftung einer Kraftstofeinspritzpumpe in
schematischer Darstellung mit zwei unterschied-
lichen Entlastungsstellungen und

Figur3 eine Variante der Darstellung der
Fig.2 mit vom Saugraumdruck gesteuerten
Druckschaltern mit elektrischen Ausgangsgré-
Ben.

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

Bei dem in Fig.1 gezeigten einfachen ersten
Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist die Kraft-
stoffeinspritzpumpe mit 1 bezeichnet ; ihr wird
zur Versorgung einer nicht weiter dargesteliten
Brennkraftmaschine Kraftstoff liber eine Krafi-
stoffversorgungsleitung 14, die ein Filter 2 und
eine Kraftstofférderpumpe 3 enthélt, zugefiihn.
Die Kraftstofforderpumpe kann auch eine Vor-
férderpumpe sein oder gegebenenfalls auch
vollig entfallen, wenn in der Kraftstoffeinspritz-
pumpe selbst eine Kraftstofforderpumpe in-
tegriert ist. Bei der Krafistoffeinspritzpumpe kann
es sich um eine bekannte Reiheneinspritzpumpe
handeln, wobei in bekannter Weise dem
Saugraum der Einspritzpumpe wéhrend des
Saughubs der Einspritzpumpenkolben der zur
Brennkraftmaschine zu férdernde Kraftstoff ent-
nommen wird. Die wahrend des Einspritzhubs der
Pumpenkolben beispielsweise im Teillastbereich
nicht bendtigte Kraftstoffmenge wird dem
Saugraum wieder zugefiihrt, wobei insbesondere
dadurch der Kraftstoff im Saugraum auch er-
wérmt wird. Zwischen das Filter 2 und dem
Pumpenzulauf ist lblicherweise noch ein Kraft-
stoffmengenmesser 4 geschaltet, der Teil des
Gemischreglers ist ; hierauf braucht jedoch nicht
weiter eingegangen zu werden. Der Gemisch-
regler bestimmt aus der von der Kraftstoffein-
spritzpumpe 1 gefdrderten oder ihr zugeflihrien
Kraftstoff die  Abgos-Frischtuft-Gemischzu-
sammensetzung und kann in Abhéngigkeit zur
Kraftstoffmenge eine Drosselklappe im An-
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saugrohr o6ffnen und dabei, gegebenenfalls
gleichzeitig auch die EinlaBéffnung einer Ab-
gasrickitihrleitung in das Saugrohr verschlieBen.

Der Diagrammverlauf der Fig. 1a zeigt qualitativ
die Abhéngigkeit des Drucks p, im Saugraum
der Kraftstoffeinspritzpumpe Uber der Motor-
drehzahl . n, wobei der bis zur Drehzahl ny
schraffierte Bereich unterhalb des Kurvenverlaufs
| den Abgastestbereich oder auch CVS-Testbe-
reich darstellt. In dem Diagramm der Fig. 1a ist
mit p, der Offnungsdruck eines mechanischen
Entlastungsventils 5 angegeben, das im Uberlauf
der Einspritzpumpe angeordnet ist und von dem
eine Entlastungsleitung 6 zum Kraftstoffvorrats-
behélter 7 gefiihrt ist. Das Entlastungsventil 5 ist
vorzugsweise als einfaches Riickschlagventil
ausgebildet und umfaBt dann als Ventilglied eine
Kugel 5a, die von einer Feder 5b mit vorgegebe-
ner Kraft auf einen Sitz gepreBt wird, wobei im
Zulauf zum Kugeldruckventil noch eine Uber-
strémdrossel 8 angeordnet sein kann. Der Off-
nungsdruck p; des solchermaBen gebildeten
Entlastungsventils — dieses kann auch ein
Druckregler beliebiger Ausbildung sein — ist
jedentfalls so eingestellt, daB er oberhalb des bei
der hochsten Drehzahl n; im Abgastest ent-
wickelten Saugraumdrucks py; liegt. Wird daher
die von der Kraftstoffeinspritzpumpe 1 mit Kraft-
stoff versorgte Brennkraftmaschine bei einer
Drehzahl betrieben, beispielsweise im Vollastbe-
reich, bei welcher der Offnungsdruck p; gleich
oder kleiner des dann bei dieser Drehzah! herr-
schenden Pumpensaugraumdrucks ist, dann 6ff-
net das Entlastungsventil und es ergibt sich im
kritischen Bereich eine wirksame Kihlung der
Einspritzpumpe, da dieser nunmehr aus dem als
Wérmetauscher benutzten Kraftstoffvorratsbe-
hadlter 7 zuséatzlich kiihler Kraftstoff zugefihrt
wird, némlich in der Menge, wie sie Uber das
Entlastungsventil zum Kraftstoffvorratstank 7 zu-
rickgelangt.

Gleichzeitig ergibt sich in diesem Zusammen-
hang in Verbindung mit der geregelten Ab-
gasruckfiihrung ein Mechanismus, der den Ge-
mischregler veranlaBt, die Abgasriickfilhrmenge
zu vermindern bzw. ganz zu unterbinden.
Tatsdchlich miBt der Kraftstoffmengenmesser 4

. in der Kraftstoffversorgungsleitung 6 nunmehr

eine groBere Kraftstoffmenge, als von der Brenn-
kraftmaschine effektiv verbraucht wird, so daB
auch ein groBerer Frischluftanteil vom Gemisch-
regler eingestelit wird, unter Verringerung oder
Sperrung der Abgasriickilihrmenge. Dies ge-
schieht insgesamt in einem Drehzahlbereich
oberhalb der héchsten Drehzahl im Abgastest
betriebsbereich, aufgrund der Einstellung des
Offnungsdrucks des Entlastungsventils 5, wie
schon erwahnt. Es versteht sich im dbrigen, daB
das Entlastungsventil 5 so ausgebildet sein muB,
daB es im Abgastestbereich, also unterhalb der
Drehzahi ny der Fig. 1a im wesentlichen dicht ist,
um zu vermeiden, daB gegebenenfalls ein fal-
sches Luft-Kraftstoffverhalinis eingestellt wird.
Beim Ausflihrungsbeispiel der Fig. 2 ist das
Entlastungsventil 5' als ebenfalls vom Saugraum-
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druck p, gesteuertes Ventil, jedoch mit zwei
Ausgéangen 9a, 9b ausgebildet, wobei die Druck-
steuerung in zwei Stufen erfolgt. Das Ent-
lastungsventil 5 der Fig. 2 verfligt Uber ein
Ventilglied in Form eines federbelasteten Kolbens
10 ; die Vorspannungsfeder ist als Druckfeder
ausgebildet und mit 11 bezeichnet. in Ab-
hangigkeit von dem im Diagramm der Fig. 1a
schon dargestellten Pumpensaugraumdruck wird
der federbelastete Kolben vom Saugraum 1a der
Kraftstoffeinspritzzpumpe 1° an seiner Kolben-
flache 10a drehzahlabhangig gesteuert derart,
daB bei niederer Drehzahl und damit niederem
Saugraumdruck Steuerkanten 12 des Kolbens 10
den Uberlauf 13 der Einspritzpumpe (ber die
Uberstromleitung 19 auf die Kraftstoffver-
sorgungsleitung 14 stromabwaérts des Kraftstoff-
mengenmessers schalten, wahrend bei hoher
Drehzahl der AuslaB 9b des Entlftungsventils 5'
gesperrt und der AuslaB 9a freigegeben wird, der
den Uberlauf 13 iiber eine Entlastungsleitung 15
mit dem Kraftstoffvorratsbehalter 7 verbindet. In
beiden AuslaBleitungen des Entlastungsventils 5'
konnen Riickschlagventile 16 angeordnet sein.
Dabei ist das Entlastungsventil 5 auch beim
Ausfiihrungsbeispie! der Fig. 2 so ausgelegt und
eingestelit, daf die Uberstrémmenge der Kraft-
stoffeinspritzpumpe innerhalb des Abgastestbe-
reichs stromab des Kraftstoffmengenmessers 4
direkt der Pumpe wieder zugefiihrt wird, wéhrend
auBerhalb des Testbereichs bei entsprechend
hoher Drehzahl die Uberstrémmenge in den Tank
gelangt, wodurch sich bei den hier mbglicherwei-
se thermisch kritischen Betriebszusténden neben
einer sauberen Entliiftung der Pumpe auch eine
wirksame Kilhlung ergibt. Die Steuerung des
Abgasriickfiihrsystems kann in der gleichen Wei-
se (ber den Kraftstoffmengenmesser erfolgen,
wie mit Bezug auf Fig. 1 schon erlautert ; auch
hier miBt der Kraftstoffmengenmesser stets die
gesamte, der Pumpe zugefiihrte Krafistoffmenge,
die innerhalb des Abgastestbereichs auch der
den Einspritzventilen zugeflihrten Menge ent-
spricht, wéhrend auBerhalb des Testbereichs
noch die Uberstrdmmenge (Riicklaufmenge) hin-
zukommt.

Bei dem Ausfiihrungsbeispiel der Fig. 3 ist das
mechanische  Entlastungsventit durch ein
Magnetventil 17 ersetzt, wodurch sich auch pe-
riphere Randbedingungen noch erfassen lassen.
In einer vereinfachten Ausfithrung kann das
Magnetventil lediglich als einschaltendes
Magnetventil ausgebildet sein und arbeitet dann
so wie das Entlastungsventil 5 der Fig. 1, wobei
die Betatigung des Magnetventils 17 {iber einen
Druckschalter 18 erfolgt, der seinerseits vom
Saugraumdruck betétigt ist. Oberhalb eines vor-
gegebenen Saugraumdrucks, d. h. oberhalb bei-
spielsweise der Drehzahlgrenze, die sich aus dem
Abgastestbereich ergibt, schaltet dann das
Magnetventil 17 den Entlastungskreis mit Riick-
fihrung der Uberstrommenge direkt in den Kraft-
stoffvorratsbehélter 7 ein.

Entsprechend  einer  bevorzugten  Aus-
gestaltung ist das Magnetventil jedoch als um-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

schaltendes Magnetvent!! ausgebildet, so daf
unterhalb der Drehzahlschwelle die Uberstrém-
menge stromab des Kraftstoffrmengenmessers 4
wieder dem Pumpenzulauf (Ober die Uber-
strémieitung 19 zugefiihrt ist, bis dann oberhalb
der Drehzahlschwelle und unter Einschaltung
einer wirksamen Kihiung der Kreislauf (iber
den Kraftstoffvorratsbehalter 7 bei Ansprechen
des Druckschalters 18 hergestelit wird.

In einer weiteren Ausgestaltung kénnen auch
zwei vom Saugraumdruck betétigte Druck-
schalter vorgesehen sein, wobei der zweite
Druckschalter mit 20 bezeichnet ist. Dieser kann
bei einer wesentlich niedrigeren Drehzahl-
schwelle ansprechen und die Uberstromleitung
zum Kraftstoffvorratsbehalter 7 éffnen ; er ist in
diesem Fall jedoch in Reihe geschaltet mit einem
vom Fahrpedal betétigenden Schalter 21 und
dient dann dazu, im Schiebebetrieb oberhalb der
Leerlaufdrehzahl zusétzlich (iber den Kraftstoff-
vorratsbehédlter 7 zu entlasten. Da das
Magnetventil 17 elektrisch eingeschaltet werden
kann, a8t es sich beispielsweise auch bei Betéti-
gung des Anlassers einschalten, gegebenenfalls
auch noch durch einen nicht dargesteliten
Thermoschaiter beim Start und in der Kaltlauf-
phase der Brennkraftmaschine, so daB auch bei
diesen Betriebszustanden auf Entlastung {ber
den Krafistoffvorratsbehalter 7 umgeschaltet
werden kann.

Anspriiche

1. Kraftstoffversorgungseinrichtung fiir Brenn-
kraftmaschinen mit einer Krafistoffeinspritz-
pumpe, deren Pumpensaugraum von einer
Foérderpumpe (3) aus einem Kraftstoffvorratsbe-
hélter (7) Uber eine Kraftstoffversorgungsieitung
(14), in der eine MeBeinrichtung (4) zur Erfassung
der der Kraftstoffeinspritzpumpe zustrémenden
Kraftstoffmenge angeordnet ist, mit unter sich
drehzahlabhédngig anderndem Druck stehenden
Kraftstoff versorgt wird und mit einem strom-
abwarts der MeBeinrichtung (4) abzweigenden
und zum Kraftstoffvorratsbehalter (7) fiihrenden
Entlastungsleitung (8, 15), deren Offnung durch
ein den Druck begrenzendes Entlastungsventil (5,
5') gesteuert wird, sowie mit einer Abgasriick-
fihrmengensteuereinrichtung, die von der MeB-
einrichtung (4) gesteuert wird und entsprechend
der der Kraftstoffeinspritzpumpe zustrémenden
Kraftstoffmenge das Verhaltnis von Frischiuft-
menge zu Menge von riickgefiihrtem Abgas bei
dem der Brennkraftmaschine zugefithrten Luft-
Abgas-Gemisch steuert, dadurch gekennzeich-
net, daB die Entlastungsleitung (6 ; 13, 15) unmit-
telbar von dem Saugraum (1a) der Kraftstoffein-
spritzpumpe abzweigt und das Entlastungsventil
(6, 5) aufweist, dessen Offnungspunkt vom
Saugraumdruck der Kraftstoffeinspritzpumpe
gesteuert ist und so eingestellt ist, daB er bei
einem Saugraumdruck liegt, der gréBer ist als der
gréBte Saugraumdruck der Kraftstoffeinspritz-
pumpe im Abgastestbereich.

2. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach An-
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spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB8 das Ent-
lastungsventil (5, 5') ein Druckbegrenzungsventil
ist, mit einem SchlieBglied (5a, 10) das vom
Saugraumdruck der Kraftstoffeinspritzpumpe in
Offnungsrichtung entgegen der Kraft einer
Schlieffeder (5b, 11) belastet ist.

3. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach ei-
nem der Anspriiche 1 bis 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Entlastungsventil (5') als Zwei-
wegeventil ausgebildet ist mit einem vom
Saugraumdruck (p) in seiner Position gesteuer-
ten, zwei AuslaBéffnungen je wahlweise freige-
bendem, federbelasteten Kolben (10), wobei bei
einem einer innerhaib des Abgastestbereichs lie-
genden Drehzahl der Brennkraftmaschine ent-
sprechendem Saugraumdruck eine stromab der
MeBeinrichtung (4) in die Kraftstoffversorgungs-
leitung (14) miindende Uberstromleitung (19) ge-
6ffnet wird, wahrend bei einem Saugraumdruck,
der einer auBerhalb des Abgastestbereichs lie-
genden Drehzahl entspricht, die zum Kraftstoff-
vorratsbehdlter (7) fliihrende Entlastungsleitung
(15) gedffnet wird, zur wirksamen Kiithiung und
Entliftung der Kraftstoffeinspritzpumpe in vorge-
gebenen Betriebsbereichen.

4. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB3 das Ent-
lastungsventil als von mindestens einem elektri-
schen Druckschalter geschaltetes Magnetventil
(17) ausgebildet ist, wobei der Druckschalter vom
Saugraumdruck betatigt ist.

5. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach An-
spruch 4, dadurch gekennzeichnet, daf8 das
Magnetventil als umschaltendes Magnetventil
ausgebildet ist und bei fehlender Ansteuerung
{iber den zugeordneten Druckschalter (18) die
Uberstrémleitung in die Kraftstofiversorgungslei-
tung (14) stromab der MeBeinrichtung (4) offnet,
bei einer auBerhalb des Abgastestbereichs lie-
genden Ansteuerung durch den Druckschalter
(18) jedoch die Entlastungsleitung (15) mit dem
Kraftstoffvorratsbehalter (7) verbindet.

6. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach An-
spruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, daB
mindestens ein zweiter Druckschalter mit einer
bei einer wesentlich niedrigeren Drehzahl lie-
genden Ansprechschwelle vorgesehen ist, der mit
einem vom Fahrpedal geschalteten Schalter (21)
in Reihe liegt derart, daB im Schiebebetrieb ober-
halb der Leerlaufdrehzahl eine zuséatzliche Ent-
liftung (ber den Kraftstoffvorratsbehélter (7)
moglich ist.

7. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach ei-
nem der Anspriiche 4 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Magnetventil (17) in der Ent-
lastungsleitung (15) erganzend bei Betatigung
des Anlassers und/oder durch einen Thermo-
schalter beim Start und/oder in der Kaltlaufphase
geschaltet ist zur Bildung des Entiliftungskreises
tber den Kraftstoffvorratsbehalter (7).

Claims

1. Fuel supply device for internal-combustion
engines, with a fuel injection pump, the pump
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suction space of which is supplied by a feed
pump (3) from a fuel supply tank (7) via a fuel
supply line (14), in which there is a measuring
device (4) for detecting the fuel rate flowing to the
fuel injection pump, with fuel which is under a
pressure changing as a function of the engine
speed, and with a relief line (6, 15) which
branches off downstream of the measuring de-
vice (4) and leads to the fuel supply tank (7) and
the opening of which is controlled by a relief valve
(5, ') limiting the pressure, as well as with an
exhaust recirculation control device which is
controlled by the measuring device (4) and which,
according to the fuel rate flowing to the fuel
injection pump, controls the ratio between the
fresh air rate and the recirculated exhaust rate in
the air/fexhaust-gas mixture fed to the internal-
combustion engine, characterised in that the
relief line (6 ; 13, 15) branches off directly from
the suction space (1a) of the fuel injection pump
and contains the relief valve (5, 5'), the opening
point of which is controlied by the suction-space
pressure of the fuel injection pump and which is
set so that it is at a suction-space pressure which
is higher than the maximum suction-space
pressure of the fuel injection pump in the
exhaust-gas test range.

2. Fuel supply device according to Claim 1,
characterised in that the relief valve (5, 5) is a
pressure-limiting valve, with a closing member
(5a, 10) which is subjected to the suction-space
pressure of the fuel injection pump in the opening
direction counter to the force of a closing spring
(5b, 11).

3. Fuel supply device according to one of
Claims 1 and 2, characterised in that the relief
valve (5') is designed as a two-way valve with a
spring-loaded piston (10) controlled in its pos-
ition by the suction-space pressure (p,) and
selectively exposing either one of two outlet
orifices, and, at a suction-space pressure corre-
sponding to a speed of the internal-combustion
engine located within the exhaust-gas test range,
an overflow line (19) discharging into the fuel
supply line (14) downstream of the measuring
device (4) is opened, whilst, at a suction-space
pressure corresponding to a speed located out-
side the exhaust-gas test range, the relief line (15)
leading to the fuel supply tank (7) is opened, for
the purpose of effectively coocling and venting the
fuel injection pump within predetermined operat-
ing ranges.

4. Fuel supply device according to Claim 1,
characterised in that the relief valve is designed
as a solenoid valve (17) switched by at least one
electrical pressure switch, the pressure switch
being actuated by the suction-space pressure.

5. Fuel supply device according to Claim 4,
characterised in that the solenoid valve is de-
signed as a reversing solenoid valve and, in the
event of an absence of control via the associated
pressure switch (18), opens the overflow line into
the fuel supply line (14) downstream of the
measuring device (4), but, in the event of control
by the pressure switch (18) outside the exhaust-
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gas test range, connects the relief line (15) to the
fuel supply tank (7).

6. Fuel supply device according to Claim 4 or 5,
characterised in that there is at least one second
pressure switch which has a response threshold
located at a substantially lower speed and which
is connected in series with a switch (21), control-
led by the accelerator pedal, in such a way that
under overrun conditions above the idling speed
additional venting via the fuel supply tank (7) is
possible.

7. Fuel supply device according to one of
Claims 4 to 6, characterised in that the solenoid
valve (17) in the relief line (15) is additionallly
switched when the starter is actuated and/or by
means of a thermal switch during starting and/or
in the cold-running phase, in order to form the
venting circuit via the fuel supply tank (7).

Revendications

1. Installation d’alimentation en carburant pour
moteurs a combustion interne, comprenant une
pompe d’injection de carburant dont la chambre
d'aspiration est alimentée, avec un carburant
sous une pression variable en dépendance de la
vitesse de rotation, par une pompe de refoule-
ment (3), a partir d’'un réservoir de carburant (7),
par l'intermédiaire d’'une conduite d'alimentation
(14) dans laquelle est disposée une installation de
mesure (4) pour détecter la quantité de carburant
arrivant dans la pompe d'injection, comprenant
en outre une conduite de décharge (6, 15), déri-
vée en aval de linstallation de mesure (4), et
conduisant au réservoir de carburant (7),
conduite dont P'ouverture est commandée par
une soupape de décharge (5, 5') limitant la
pression, installation comprenant en outre une
installation de commande du débit de retour des
gaz d’échappement, commandée elle-méme par
I'installation de mesure (4) et qui régle, en dépen-
dance de la quantité de carburant arrivant & la
pompe d'injection, le rapport entre la quantité
d'air frais et la quantité de gaz d'échappement
ramenée, dans le mélange air-gaz d’échappement
amené au moteur, installation caractérisée en ce
que la conduite de décharge (6, 13, 15) est dérivée
directement de la chambre d’aspiration (1a) de la
pompe d’injection et elle comprend la soupape
de décharge (5, 5') dont le point d’ouverture est
commandé par la pression de la chambre d’aspi-
ration de la pompe d’injection, et est ainsi réglé
de telle sorte qu'il se situe & une pression de
chambre d’aspiration qui est supérieure a la
pression de chambre d’aspiration maximale de la
pompe d’injection, dans le régime des tests des
gaz d’échappement (controle anti-pollution).

2. Installation d’alimentation en carburant sui-
vant la revendication 1, caractérisée en ce que la
soupape de décharge (5, 5) est constituée par
une soupape de limitation de pression, pourvue
d'un organe obturateur de soupape (5a, 10), qui
est chargé par la pression de la chambre d'aspira-
tion dans le sens de 'ouverture, contre la force
d'un ressort de fermeture (5b, 11).
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3. Installation d’alimentztion en carburant sui-
vant 'une des revendications 1 et 2, caractérisée
en ce que la soupape de décharge (5') est une
soupape a deux voies, avec un piston (10) chargé
par ressort, commandé dans sa position par la
pression régnant dans la chambre d’aspiration
(Pp). qui libére au choix deux orifices de sortie,
de telle sorte que, pour une pression de chambre
d'aspiration, correspondant a une vitesse de rota-
tion du moteur située dans le domaine du régime
avec apport de gaz d'échappement, le piston de
soupape ouvre une conduite de sortie (19) débou-
chant, en aval de l'installation de mesure (4), dans
la conduite d'alimentation en carburant (14), tan-
dis que, dans le cas d’'une pression de chambre
d’aspiration correspondant a une vitesse de rota-
tion du moteur située a I'extérieur du régime de
marche avec apport de gaz d'échappement, e
piston ouvre la conduite de décharge (15) condui-
sant au réservoir de carburant (7), en vue d'un
refroidissement et d'un dégazage de la pompe
d’injection dans des régimes de marche prédéter-
minés.

4, Installation d’alimentation en carburant sui-
vant la revendication 1, caractérisée en ce que la
soupape de décharge est constituée par une
soupape magnétique (17) mise en circuit par au
moins un contacteur électrique & pression
actionné par la pression régnant dans la chambre
d’aspiration.

5. Installation d’alimentation en carburant sui-
vant la revendication 4, caractérisée en ce que la
soupape magnétique est constituée par une sou-
pape magnétique de commutation qui, dans le
cas d'une absence de commande de déclenche-
ment par l'intermédiaire du contacteur a pression
(18) qui lui est affecté, ouvre la conduite d'écoule-
ment dans la conduite d’alimentation (14) en aval
de l'installation de mesure (4), et qui, dans le cas
d'une commande par le contacteur a pression
(18), se trouvant en dehors du domaine de régime
de marche avec apport de gaz d'échappement,
relie cependant la conduite de décharge (15) au
réservoir de carburant (7).

6. Installation d’alimentation en carburant sui-
vant 'une des revendications 4 ou 5, caractérisée
en ce qu'au moins I'un des deux contacteurs a
pression qui est prévu avec un seuil de réponse
pour une vitesse de rotation essentiellement
basse, est monté en série avec un contacteur (21)
actionné par la pédale d'accélération du moteur,
de telle sorte que, en marche a vide du moteur,
au-dessus de la vitesse de ralenti, une décharge
supplémentaire soit possible vers le réservoir de
carburant (7).

7. Installation d'alimentation en carburant sui-
vant ['une quelconque des revendications 4 a 6,
caractérisée en ce que la soupape magnétique
(17) dans la conduite de décharge (15) est
connectée, supplémentairement, lors de I'action-
nement du démarreur et/ou lors du démarrage,
par l'intermédiaire d’'un contacteur a thermostat,
et/ou dans la phase de marche a froid du moteur,
pour former le circuit de décharge par l'intermé-
diaire du réservoir & carburant.
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