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Beschreibung

Die Erfindung geht aus von einer Kraftstoffein-
spritzpumpe fiir Brennkraftmaschinen, insbesonde-
re Dieselbrennkraftmaschinen nach der Gattung
des Hauptanspruchs. Ein wesentlicher Nachteil von
mit Dieselbrennkraftmaschinen ausgeristeten Kraft-
wagen ist das Fahrzeugruckeln bei Beginn von
Beschleunigungsvorgdngen. Um dieses Fahrzeu-
gruckeln zu vermindern, werden Kraftstoffeinspritz-
pumpen mit Dadmpfungsein richtungen erginzt, die
bei schnellem Gasgeben die Anderung der Kraft-
stoffeinspritzmenge durch die Kraftstoffeinspritz-
pumpe nur verzdgert wirksam werden lassen.

Bei einer bekannten Krafistoffeinspritzpumpe
der genannten Art (DE-A 37 41 638) ist die Dadmp-
fungseinrichtung so einstellbar, daB, ausgenommen
bei h&heren Drehzahlen, bei denen das Fahrzeu-
gruckeln infolge der hohen kinetischen Energie der
Schwungmassen nicht mehr relevant ist, die Kraft-
stoffzumessung Uber der Drehzahl in individuell
festlegbaren Raten erfolgt. Damit ist die Betétigung
der Diampfungseinrichtung Uber die Verstellung
des Verstellhebels in dem zuvor eingegrenzten Be-
reich unmittelbar mit einer Verstellung der zugelie-
ferten Kraftstoffmenge verknlpft. Dieser Umstand
beeintrdchtigt ein ruckelfreies Fahrzeugverhalten,
insbesondere, wenn das Fahrzeug zwischen Schie-
bebetrieb und Lastbetrieb wechselt.

Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgemife Kraftstoffeinspritzpumpe
mit den kennzeichnenden Merkmalen des Hauptan-
spruchs hat demgegeniiber den Vorteil, daB der
Beginn von Beschleunigungsvorgdngen die Kraft-
stoffeinspritzpumpe veranlaBt, mit einer vorbe-
stimmten  Kraftstoffeinspritzmengendnderung zu
reagieren, dem ein Zeitabschnitt folgt, in dem die
Kraftstoffzunahme unterbrochen ist.

Dadurch ist es der Brennkraftmaschine, die
sich infolge des Beschleunigungsvorgangs und der
dadurch hervorgerufenen Anderung des abverlang-
ten Drehmoments um ihre Langsachse seitlich
neigt, mdglich, sich dabei mittels nachgiebiger Puf-
fer sanft in ihrer Aufhdngung anzulegen. Folglich
kann das systembedingt vorhandene Antriebsspiel,
das zwischen Schiebebetrieb und Lastbetrieb auf-
tritt, ohne den Einsatz von Kraftstoffmengen- und
Drehmomentzuwachs durchlaufen werden, um an-
schlieBend ruckelfrei die sich nun wieder dndernde
Einspritzmenge in Beschleunigung umzusetzen.

Durch die in den Unteranspriichen aufgeflihrten
MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und
Verbesserungen der im Hauptanspruch angegebe-
nen Kraftstoffeinspritzpumpe mdoglich. Dabei sind
die Federn der Hebelanordnung, lber die die auf-
gezeigte Mengenzuordnung bewirkt wird, so abge-
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stimmt, daB bei Verstellung der Hebelanordnung im
Kennfeld Kraftstoffmenge Uber Verstellweg des
Verstellnebels die Kraftstoffmenge abschnittsweise
linear verlduft und ein Verschleifen der Kennlinie
nicht auftritt.

Zeichnung

Zwei Ausflihrungsbeispiele der Erfindung sind
in der Zeichnung dargestellt und werden in der
nachfolgenden Beschreibung ndher erldutert. Es
zeigen Figur 1 schematisch die Draufsicht einer
Verstellnebelanordnung eines ersten Ausflihrungs-
beispiels, Figur 2 ein Diagramm Kraftstoffmenge Q
Uber Verstellweg s des Verstellhebels und Figur 3
ein zweites Ausflihrungsbeispiel..

Beschreibung der Ausflihrungsbeispiele

In Figur 1 ist eine Verstellhebelanordnung zur
Betatigung eines Kraftstoffeinspritzmengenverstell-
organs 1 einer an sich bekannten und nicht darge-
stellten Krafistoffeinspritzpumpe der Verteilerbauart
gezeigt. Die Verstellhebelanordnung wird angelenkt
von einem den Verstellwunsch des Kraftfahrzeug-
fahrers weitergebenden Bowdenzug 5 in Richtung
des Pfeiles 10. Der Bowdenzug 5 ist verbunden mit
dem Ende eines einarmigen Verstellhebels 11, der
um einen Stift 12 schwenkbar ist. Der Verstellhebel
11 weist im mittleren Bereich einen Durchbruch 13
auf, dessen Erstreckung tangential zur Schwenkbe-
wegung des Verstellhebels 11 um den Stift 12
gerichtet ist und von einem Distanzanschlag 14
durchdrungen wird, dessen freies Ende einen Ab-
satz 15 aufweist, der in der senkrecht zum Durch-
bruch 13 liegenden Ebene eine gr&Bere Erstrek-
kung aufweist als der Querschnitt des Durchbruchs
13.

Das dem Absatz 15 abgewandte Ende des
Distanzanschlags 14 ist befestigt an einem einarmi-
gen Zwischenhebel 16, der auf dem Stift 12 fest-
sitzt und mit diesem drehbar ist. Dieser Stift 12 ist
mit einem Regler der Kraftstoffeinspritzpumpe vor-
zugsweise mit einer Verstelleinrichtung des Stiitz-
punktes 2 einer Regelfeder 3 des Reglers verbun-
den, Uber den das Kraftstoffmengenverstellorgan 1
gesteuert wird.

Das Kraftstoffmengenverstellorgan ist dabei
durch einen zweiarmigen Regelhebel 4 verstellbar,
an dessen einem Arm 6 die Regelfeder 3 entgegen
der Kraft eines Drehzahlgebers 7 angreift. Am
Ende des Zwischenhebels liegt eine vorgespannte
erste Koppelfeder 21 an, die sich auf der anderen
Seite gegen den unteren, einen zum Zwischenhe-
bel 16 weisenden NZherungsanschlag 36 aufwei-
senden Teil des Verstellhebels 11 abstlitzt. Der
Zwischenhebel 16 trdgt neben dem Distanzan-
schlag 14 einen weiteren Distanzanschlag 22, der
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entgegengesetzt der Richtung des Distanzanschla-
ges 14 weist.

Der Distanzanschlag 22 durchdringt mit seinem
Schaft 23 einen Durchbruch 24 des einen Armes
27 eines zweiarmigen Schlepphebels 25. Der
Schaft 23 tragt an seinem dem Zwischenhebel 16
abgewandten Ende einen Absatz 26, dessen Er-
streckung in der zum Schaft 23 senkrecht gerichte-
ten Ebene eine groBere Erstreckung als der Quer-
schnitt des Durchbruchs 24 aufweist. Der Schlepp-
hebel 25 ist um den, in seinem oberen Teil durch-
tretenden Stift 12 schwenkbar. Zwischen dem ei-
nen Arm des Schlepphebels 25 und dem Zwi-
schenhebel 16 ist eine vorgespannte zweite Kop-
pelfeder 31 angeordnet; sie wird auf dem Schaft 23
gefiihrt. Der Schlepphebel 25 trdgt in dem einen
Arm 27 einen, gegen den Zwischenhebel 16 ge-
richteten, einstellbaren Ndherungsanschlag 32. Am
anderen Arm 28 des Schlepphebels 25 greift an
ihm eine Rickstellfeder 33 an, die den Schlepphe-
bel 25 an einem ortsfesten einstellbaren Leerlauf-
anschlag 34 zur Anlage bringt. Ferner ist ein ein-
stellbarer Vollastanschlag 35 ortsfest so ange-
bracht, daB er mit dem Zwischenhebel 16 in Kon-
takt kommen kann.

Die oben beschriebene Einrichtung arbeitet fol-
gendermaBen: Wird, ausgehend von dem Betriebs-
zustand Leerlauf, der Brennkraftmaschine Drehmo-
ment abverlangt und der Bowdenzug 5 in Richtung
des Pfeiles 10 zu Krafistoffmehrmenge verstellf, so
folgt der mit dem Bowdenzug 5 verbundene Ver-
stellhebel 11 dieser Bewegung, indem er um den
Stift 12 schwenkt. Der Zwischenhebel 16, der
durch die vorgespannte erste Koppelfeder 21 vom
Verstellnebel 11 auf Distanz gehalten wird, wobei
diese Distanz begrenzt wird von der Anlage des
Absatzes 15 am Verstellhebel 11, folgt, in einem
ersten Bewegungsabschnitt der Schwenkbewegung
des Verstellhebels 11, bis die zweite Koppelfeder
31, die eine geringere Vorspannung aufweist als
die erste Koppelfeder 21 ihren Arbeitsbereich
durchlaufen hat bei Anschlag des Zwischenhebels
16 am N&herungsanschlag 32. Der Schlepphebel
25, der durch die stérker als die erste Koppelfeder
21 vorgespannte Rickstellfeder 33 in Anlage am
Leerlaufanschlag 34 gehalten wird, bleibt zundchst
dort in seiner Ausgangsstellung.

Weiteres Gasgeben durch gleichgerichtete Be-
wegung des Bowdenzugs 5 in der in Figur 1 mar-
kierten Richtung flhrt in einem zweiten Bewe-
gungsabschnitt zu weiterer Drehung des Verstellhe-
bels 11 um Stift 12, jedoch kann diese Bewegung
nicht mehr auf den Zwischenhebel 16 Ubertragen
werden, infolge der geringeren Vorspannung der
ersten Koppelfeder 21 gegeniliber der grdBeren
Vorspannung der Rickstellfeder 33. Die Relativbe-
wegung des Verstellhebels 11 zum Zwischenhebel
16 ist beendet nach Durchlaufen des Arbeitsbe-
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reichs der ersten Koppelfeder 21 bei Anlage des
Verstellhebels 11 am Zwischenhebel 16, lber den
N&dherungsanschlag 36.

Weitere Auslenkung des Bowdenzug 5 in Rich-
tung Gasgeben fuhrt in einem dritten Bewegungs-
abschnitt zu einer fortgesetzten Drehung des Ver-
stellhebels 11 und zur erneuten Drehung des mit
dem Verstellhebels 11 zur Anlage gekommenen
Zwischenhebels 16, der seinerseits die Bewegung
weitergibt Uber den von ihm am Ende des ersten
Bewegungsabschnittes erreichten N&dherungsan-
schlag 32 auf dem Schlepphebel 25, der gegen die
Kraft der Riickstellfeder ausschwenkt, bis der Zwi-
schenhebel 16 gegen den Vollastanschlag 35 stOBt.

Somit ergibt sich zusammenfassend bei Aus-
lenkung des Verstellhebels 11 liber den Bowden-
zug 5 in Richtung des Pfeiles 10 wihrend des
ersten Bewegungsabschnitts eine Mitdrehung des
Zwischenhebels 16, wihrend des zweiten Bewe-
gungsabschnitts ein Stillstand des Zwischenhebels
16 und wihrend des dritten Bewegungsabschnitts
wiederum ein Mitdrehen des Zwischenhebels 16.

Der beschriebene Funktionsablauf ergibt fol-
genden Wirkungsablauf: Drehungen des Zwischen-
hebels 16 fiihren Uber den mit dem Zwischenhebel
16 festverbundenen Stift 12 zu einer Verstellung
des einen Stltzpunktes 2 der Regelfeder 3 und
damit zur Verstellung des Krafistoffeinspritzmen-
genverstellorgans 1, wihrend bei Drehungen des
Verstellnebels 11 und des Schlepphebels 25 der
Stift 12 nur als Drehlager dient, keine unmittelbare
Drehmitnahme des Stiftes 12 erfolgt und nur mittel-
bar Uber die Kopplung mit dem Zwischenhebel 16
die beschriebene Wirkung erfolgen kann.

Die Kraftstoffeinspritzmengenerhfhung bis zum
Ende des ersten Bewegungsabschnitts ist nur so
groB, um die Brennkraftmaschine infolge des resul-
tierenden Beschleunigungsvorgangs und der da-
durch hervorgerufenen Anderung des abverlangten
Drehmoments um ihre Lingsachse seitlich soweit
zu neigen, daB sie in den nachgiebigen Puffern
ihrer Aufhdngung sanft zur Anlage kommen kann.

Die Zeit fUr die Anlage wird der Brennkraftma-
schine wihrend des zweiten Bewegungsabschnitts
zur Verfligung gestellt, wdhrend dem der Zwi-
schenhebel 16 der Bewegung des Verstellhebels
11 nicht folgt und keine Kraftstoffmehrmenge zur
Brennkraftmaschine gelangt.

In dieser Anlagestellung ist es der Brennkraft-
maschine mdglich, die Kraftstoffmehrmenge, die
ihr wihrend des dritten Bewegungsabschnitts zu-
gefihrt wird, ruckirei an die nachfolgende Getrie-
bestufe weiterzugeben und so das Antriebsspiel,
das zwischen Schiebebetrieb und Lastbetrieb auf-
tritt, zu umgehen.

In Figur 2 ist der Wirkungsablauf in einem
Diagramm Kraftstoffmenge Q Uber Stellweg s des
Verstellhebels 11 dargestellt.
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Wahrend des ersten Bewegungsabschnitts wird
die Wegstrecke s, bis s1, verbunden mit dem
Kraftstoffmengenanstieg von Q. bis Qi zurlickge-
legt, wobei Q. fir die Kraftstoffmenge im Leerlauf-
betrieb steht.

Im zweiten Bewegungsabschnitt erfolgt Uber

die Wegstrecke s1 bis s2 kein Kraftstoffmengenzu-
wachs; somitist Q1 = Q.
Der dritte Bewegungsabschnitt der Wegstrecke s;
bis sz erbringt den Kraftstoffmengenanstieg von Q2
bis Qu, wobei Qy_ die Kraftstoffmenge bei Vollast-
betrieb bedeutet.

Die beschriebenen Kraftstoffmengenverldufe
lassen sich natlrlich auch abwandeln. Dabei k&n-
nen auch mehrere Schlepphebel und Koppelfedern
eingesetzt werden um mehrere Abstufungen der
Kraftstoffmengenzuwidchse bei Verstellhebelbetiti-
gung zu erzielen. Die Drehlagerpunkte fiir den Ver-
stellhebel und dem/die Schiepphebel miissen im
Ubrigen nicht mit dem Stift 12 zusammenfallen.
Auch Uber eine andersartige Lagerung der Hebel
kénnen abgewandelte Verstellcharakteristiken er-
zielt werden.

MaBgebend ist, daB der Kraftstoffmengenver-
lauf im Diagramm Kraftstoffmenge Q Uber Stellweg
s des Verstellhebels 11 Abschnitte ohne oder zu-
mindest stark reduzierte Mengendnderungen auf-
weist, die es der Brennkraftmaschine ermd&glichen,
sich sanft in ihrer Aufhdngung anzulegen, das An-
triebsspiel zu umgehen und ruckelfrei Kraftstoff-
mengendnderungen umzusetzen.

Die im vorstehenden Ausflihrungsbeispiel be-
schriebene Anordnung mit Hebeln 138t sich aber
auch mit Schleppgliedern verwirklichen. Bei der in
Figur 3 gezeigten Anordnung wurden die den Tei-
len in Figur 1 entsprechenden Teile mit einer hun-
derter Zahl der Positionsziffer ergdnzt. Auch hier ist
ein Zwischenhebel 116 vorgesehen, der um den
Stift 112 zur Verstellung der Kraftstoffeinspritzmen-
ge betétigbar ist. In der Verbindung des Bowden-
zugs 105 zum Zwischenhebel 116 ist nun aber eine
als Schleppglied ausgebildete Federkapsel 38 ein-
gesetzt. Dabei entspricht der in der Federkapsel
liegende Federteller 111, zwischen dem und dem
Gehduse 115 eine Koppelfeder 121 als Druckfeder
eingespannt ist, dem Verstellhebel 11 von Figur 1.
Die zwischen Verstellnebel 11 und 16 in Figur 1
vorgesehenen Anschldge werden durch die Stirn-
seite 115 des Geh3uses 136 der Federkapsel 38
verwirklicht. Weiterhin ist auch der Schlepphebel
25 als Federkapsel 39 verwirklicht. Auch hier ent-
spricht der Schlepphebel 25 einem Federteller 125
einer Koppelfeder 131, die der Koppelfeder 31 von
Figur 1 entspricht und die zwischen dem Federtel-
ler 125 und dem Geh3use 126 der Federkapsel 36
eingespannt ist. Das Gehduse bietet wiederum den
N&dherungsanschlag 132 und den Distanzanschlag
127 mit seinem Stirnseiten. Der Federteller 125 ist
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in Weiterflihrung der Funktion des Schlepphebels
25 von Figur 1 Uber einen Verbindungsstab 140 mit
einem Federteller 141 verbunden, zwischen dem
und einem verstellbaren Geh3use 142 eine Rick-
stellfeder 133 eingespannt ist. Dieser Anordnung
kann ebenfalls als Federkapsel 39 ausgefiihrt sein,
wobei das Geh&duse als verstellbarer Leerlaufan-
schlag 134 verstellbar ist, gegebenenfalls Uber ei-
nen Zwischenhebel 45 und einem Stellglied 46. Die
Schwenkbewegung des Zwischenhebels 116 ist
auch hier wiederum durch einen Vollastanschlag
135 begrenzt.

Bei Betadtigung des Bowdenzugs 105 wird bei
entsprechend abgestimmten Federn zunidchst die
Koppelfeder 131 komprimiert, da die Vorspannung
der Rickstellfeder 133 und der Koppelfeder 121
groBer sind. Geht die Koppelfeder 131 auf Block
oder kommt der Federteller zu einem entsprechen-
den Anschlag, wird in der Folge die zweite Koppel-
feder 121 zusammengedriickt, wobei in diesem
zweiten Bewegungsabschnitt der Zwischenhebel
116 in der zuvor erreichten Stellung stehen bleibt.
Erst wenn der Federteller 111 die Koppelfeder 121
auf Block gebracht hat oder an einem Anschlag
gelangt ist, kann nun der Zwischenhebel 116 wei-
terbewegt werden, in dem die Riickstellfeder 133
komprimiert wird, solange, bis der Zwischenhebel
116 zur Anlage an den Vollastanschlag 135 ge-
langt. Die hier in der Federkapsel 39 untergebrach-
te Rickstellfeder 133 kann aber auch in einer an-
deren Anordnung mit dem Federteller 125 verbun-
den werden, z.B. als Zugfeder mit einem zusiizlich
an dem Stab 140 angebrachten verstellbaren An-
schlag.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzpumpe fiir Brennkraftmaschi-
nen, insbesondere Dieselbrennkraftmaschinen,
mit einem Pumpenkolben, der aus einem unter
F&rderdruck stehenden kraftstoffgefiilliten Pum-
peninnenraum Kraftstoff entnimmt und unter
Hochdruck zu Einspritzdiisen f6rdert, mit ei-
nem Mengenverstellorgan (1), dessen relative,
durch einen Regler verstellbare Lage zum
Pumpenkolben die pro Pumpenkolbenhub ge-
férderte Kraftstoffeinspritzmenge bestimmt und
das Uber einen Zwischenhebel (16) verstellbar
und Uber eine vorgespannte erste Koppelfeder
(21) mit einem willklirlich betdtigbaren Verstell-
teil (11) gekoppelt ist, das durch die erste
Koppelfeder (21) zur Anlage an einen ersten
Distanzanschlag (14) am Zwischenhebel (16)
bringbar ist, wodurch Verstellteil (11) und Zwi-
schenhebel (16) in der Entfernung voneinander
begrenzt sind, dadurch gekennzeichnet, daB
der Zwischenhebel (16) mit einem Schleppteil
(25) mittels einer zweiten vorgespannten Kop-
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pelfeder (31) gekoppelt ist,

das Schleppteil (25) durch eine vorgespannte
Rickstellfeder (33) an einem Leerlaufanschlag
(34) haltbar ist,

das Verstellteil (11) und der Zwischenhebel
(16) in der Anndherung zueinander durch einen
N&dherungsanschlag (36) am Verstellhebel (11)
begrenzt sind,

das Schleppteil (25) durch die zweite Koppel-
feder (31) zur Anlage an einen zweiten Distan-
zanschlag (23) am Zwischenhebel (16) bring-
bar ist,

das Schleppteil (25) und der Zwischenhebel
(16) in der Anndherung zueinander durch einen
N&dherungsanschlag (32) am Schleppteil (25)
begrenzt sind

und die Vorspannung der ersten Koppelfeder
(21) grbBer als die Vorspannung der zweiten
Koppelfeder (31) und kleiner als die Vorspan-
nung der Rickstellfeder (33) ist.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB dem Schleppteil
(25) wenigstens ein weiteres, Uber eine vorge-
spannte Koppelfeder gekoppeltes Schleppteil
zugeordnet und die Vorspannung dieser Kop-
pelfeder groBer als die Vorspannung der zwei-
ten Koppelfeder (31) ist.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 1 und
2, dadurch gekennzeichnet, daB die Vorspan-
nung der Federn (21, 31, 33) einstellbar sind.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, da3 die Distanzanschld-
ge (14, 22) und/oder NZherungsanschlige
(32) einstellbar sind.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, daB durch Wahl
der Federvorspannung der Koppelfedern (21,
31) und der Riickstellfeder (33) bei der Verstel-
lung des Verstellteils (11) eine zweite und jede
nachfolgende der Federn erst dann zum Einfe-
dern kommt, wenn die erste Feder (31) oder
eine der anderen der Federn eingefedert ist
und das zugeordnete Teil (11, 16) am Nihe-
rungsanschlag (36, 32) anliegt.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach einem der vor-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, daB nur ein einziges Schleppteil (25) vor-
gesehen ist.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach einem der vor-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, daB der Verstellteil (11) als Verstellhebel
und das wenigstens eine Schleppteil (25) als
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10.

Schlepphebel um einen mit dem Zwischenhe-
bel (16) festverbundene Stift (12) schwenkbar
sind, mit dem der Zwischenhebel (16) Uber
den Regler mit dem Mengenverstellorgan (1)
gekoppelt ist.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach einem der vor-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, daB der Weg des Verstellteils (11) entge-
gen der Kraft der Rickstellfeder (33) durch
einen Vollastanschlag (35) begrenzbar ist.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 8, da-
durch gekennzeichnet, daB der Vollastanschlag
(35) zur Anlage am Zwischenhebel (16)
kommt.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach einem der An-
spriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB
das Verstellteil (11) und/oder das wenigstens
eine Schleppteil (25) mit den zugeordneten
Koppelfedern (21, 31) und Anschldgen (14, 23,
32, 36) als Federkapseln (36, 38, 39) ausgebil-
det sind.

Claims

Fuel injection pump for internal combustion
engines, in particular diesel internal combus-
tion engines, having a pump piston which ex-
tracts fuel from a pump internal space filled
with fuel and subject to delivery pressure and
delivers it under high pressure to injection noz-
zles, having a quantity adjusting element (1)
whose position relative to the pump piston,
which position is adjustable by means of a
control unit, determines the fuel injection quan-
ity delivered per pump piston stroke and
which quantity adjusting element (1) is ad-
justably connected by means of an intermedi-
ate lever (16) and by means of a preloaded
first connecting spring (21) to an arbitrarily
actuable adjusting part (11), which can be
brought by the first connecting spring (21) into
contact with a first distance stop (14) on the
intermediate lever (16), by which means the
adjusting part (11) and the intermediate lever
(16) are limited in their distance from one
another,

characterised in that

the intermediate lever (16) is connected to a
traction part (25) by means of a second
preloaded connecting spring (31),

the traction part (25) can be held on an idling
stop (34) by a preloaded return spring (33),

the adjusting part (11) and the intermediate
lever (16) are limited in their proximity to one
another by a proximity stop (36) on the adjust-
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ing lever (11)

the traction part (25) can be brought into con-
tact with a second distance stop (23) on the
intermediate lever (16) by the second connect-
ing spring (31), the traction part (25) and the
intermediate lever (16) are limited in their prox-
imity to one another by a proximity stop (32)
on the traction part (25)

and the preload on the first connecting spring
(21) is greater than the preload on the second
connecting spring (31) and smaller than the
preload on the return spring (33).

Fuel injection pump according to Claim 1,
characterised in that at least one further trac-
tion part connected by means of a preloaded
connecting spring (25) is associated with the
fraction part and the preload on this connecting
spring is greater than the preload on the sec-
ond connecting spring (31).

Fuel injection pump according to Claim 1 and
2, characterised in that the preload on the
springs (21, 31, 33) are [sic] adjustable.

Fuel injection pump according to Claim 1,
characterised in that the distance stops (14,
22) and/or proximity stops (32) are adjustable.

Fuel injection pump according to Claim 1 to 4,
characterised in that by selection of the spring
preload on the connecting springs (21, 31) and
the return spring (33), a second and each of
the subsequent springs is only deflected, dur-
ing the adjustment of the adjusting part (11),
when the first spring (31) or one of the other
springs has been deflected and the associated
part (11, 16) is in contact with the proximity
stop (36, 32).

Fuel injection pump according to one of the
preceding claims, characterised in that only
one single traction part (25) is provided.

Fuel injection pump according to one of the
preceding claims, characterised in that the ad-
justing part (11), as adjusting lever, and the at
least one fraction part (25), as traction lever,
are pivotable about a pin (12), which is perma-
nently connected to the intermediate lever
(16), by means of which pin (12) the intermedi-
ate lever (16) is connected to the quantity
adjusting element (1) via the control unit.

Fuel injection pump according to one of the
preceding claims, characterised in that the dis-
placement of the adjusting part (11) against the
force of the return spring (33) can be limited

10

20

25

30

35

40

45

55

10.

10

by a full-load stop (35).

Fuel injection pump according to Claim 8,
characterised in that the full-load stop (35)
comes into contact with the intermediate lever
(16).

Fuel injection pump according to one of
Claims 1 to 6, characterised in that the adjust-
ing part (11) and/or the at least one traction
part (25) with the associated connecting
springs (21, 31) and stops (14, 23, 32, 36) are
configured as spring capsules (36, 38, 39).

Revendications

Pompe d'injection de carburant pour moteurs a
comoustion interne, en particulier pour moteurs
diesel avec un piston de pompe, qui extrait du
carburant d'une chambre interne de pompe
remplie de carburant se trouvant sous la pres-
sion de refoulement et refoule le carburant
sous haute pression vers les injecteurs, avec
un organe de réglage du débit (1) dont la
position relative, réglage par un régulateur par
rapport au piston de la pompe détermine le
débit d'injection du carburant refoulé par cour-
se du piston de pompe et qui est couplé de
fagon réglable au moyen d'un levier intermé-
diaire (16) et d'un premier ressort de couplage
précontraint (21) avec une piece de réglage
(11) pouvant étre actionnée a volonté, piece
qui peut étre mise en appui par le premier
ressort de couplage (21) sur une premiére
butée d'écartement (14) sur le levier intermé-
diaire (16) grice & quoi la piéce de réglage
(11) et le levier intermédiaire (16) ont leur
distance de I'un de l'autre limitée, pompe d'in-
jection de carburant caractérisée en ce que

- le levier intermédiaire (16) est couplé a
une piéce d'entrainement (25) au moyen
d'un second ressort de couplage (31)
précontraint.

- la piece d'entralnement (25) peut &ire
maintenue par un ressort de rappel pré-
contraint (33) sur une buiée de ralenti
(34).

- la piece de réglage (11) et le levier inter-
médiaire (16) sont limités quant & leur
rapprochement |'un par rapport a l'autre
par une butée de proximité (36) sur le
levier de réglage (11).

- la piece d'entralnement (25) peut &ire
mise par le deuxiéme ressort de coupla-
ge (31) en appui sur une deuxieme butée
d'écartement (23) sur le levier intermé-
diaire (16).
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- la piéce d'entrainement (25) et le levier
intermédiaire (16) sont limités quant 2
leur rapprochement l'un par rapport a
l'autre par une butée de proximité (32)
sur la piece d'entrainement (25).

- et la précontrainte du premier ressort de
couplage (21) est plus grande que la
précontrainte du deuxiéeme ressort de
couplage (31) et est plus petite que la
précontrainte du ressort du ressort de
rappel (33).

Pompe d'injection de carburant selon la reven-
dication 1, caractérisée en ce qu'au moins une
autre piece d'entrainement, couplée au moyen
d'un ressort de couplage précontraint, est as-
socié A la piece d'entrainement (25) et la pré-
contrainte de ce ressort de couplage est plus
grande que la précontrainte du deuxiéme res-
sort de couplage (31).

Pompe d'injection de carburant selon la reven-
dication 1 ou 2, caractérisée en ce que les
précontraintes des ressorts (21, 31, 33) sont
réglables.

Pompe d'injection de carburant selon la reven-
dication 1, caractérisée en ce que les butées
d'écartement (14, 22) et/ou les butées de
proximité (32) sont réglables.

Pompe d'injection de carburant selon la reven-
dication 1 & 4, caractérisée en ce qu'en choi-
sissant la préconirainte des ressorts de coupla-
ge (21, 31) et du ressort de rappel (33) lors du
réglage de la piece de réglage (11), on met en
compression alors un deuxiéme ressort et cha-
cun des ressorts suivants seulement au mo-
ment ol le premier ressort (31) ou I'un des
aufres ressoris est mis en compression et la
pieéce associée (11, 16) repose sur la buiée de
proximité (36, 32).

Pompe & injection de carburant selon 'une des
revendications précédentes, caractérisée en ce
qu'il n'est prévu qu'une seule piéce d'entraine-
ment (25).

Pompe & injection de carburant selon 'une des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que la piece de réglage (11) peut pivoter en
tant que levier de réglage et que l'une au
moins des piéces d'entrainement (25) peut pi-
voter comme levier d'entrainement autour d'un
axe (12) relié solidairement au levier intermé-
diaire (16), axe avec lequel le levier intermé-
diaire (16) est couplé par l'intermédiaire du
régulateur avec l'organe de réglage du débit
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Pompe d'injection de carburant selon I'une des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que le trajet de la piece de réglage (11) a
I'encontre de la force du ressort de rappel (33)
peut &tre limité par une butée de pleine charge
(35).

Pompe d'injection de carburant selon la reven-
dication 8, caractérisée en ce que la butée de
pleine charge (35) vient en appui sur le levier
intermédiaire (16).

Pompe d'injection de carburant selon I'une des
revendications 1 & 6, caractérisée en ce que la
piece de réglage (11) et/ou au moins la piéce
d'entrainement (25) sont constituées avec les
ressorts de couplage associés (21, 31) et les
butées (14, 23, 32, 36) comme des capsules
de ressort (36, 38, 39).
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