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Beschreibung

Die Erfindung befrifft eine Kraftstoffeinspritz-
pumpe nach der Gattung des Anspruchs 1.

Eine solche Kraftstoffeinspritzpumpe ist durch
die EP-A 0 305 716 bekannt. Diese Kraftstoffein-
spritzpumpe weist eine drehzahlabhdngig fordernde
Férderpumpe auf, durch die einem Saugraum der
Kraftstoffeinspritzpumpe Kraftstoff zugefiihrt wird.
Weiterhin ist ein der Einspritzzeitpunktverstellung
dienender, von einer Riickstellkraft beaufschlagter
Verstellkolben vorgesehen, der einen Arbeitsraum
begrenzt. Im Verstellkolben ist ein Steuerschieber an-
geordnet, der dort einen Druckraum begrenzt und
entgegen einer Riickstellkraft durch einen im Druck-
raum herrschenden Steuerdruck verschiebbar ist.
Der Druckraum ist iiber eine eine Drossel enthalten-
de Verbindung mit dem Saugraum und somit mittelbar
mit der Druckseite der Férderpumpe verbunden. Ab-
hangig von der Stellung des Steuerschiebers ist der
Arbeitsraum des Verstellkolbens mit dem Saugraum
der Brennkraftmaschine, und damit mittelbar mit der
Druckseite der Férderpumpe, verbunden oder mit ei-
nem Entlastungsraum oder geschlossen. In der Ver-
bindung des Druckraums mit dem Saugraum ist eine
Drossel angeordnet. Stromabwaérts der Drossel fihrt
vom Druckraum eine Abstromleitung ab, die zur
Steuerung des Steuerdrucks in Abhangigkeit von Be-
triebsparametern der Brennkraftmaschine ein den
DurchfluR beeinfluBendes Element in Form eines
Magnetventils enthalt. Wegen der Einspritzvorgénge
kommt es im Saugraum der Kraftstoffeinspritzpumpe
zu Druckschwankungen, die sich wegen der Verbin-
dung des Druckraums und des Arbeitsraums des Ver-
stellkolbens mit dem Saugraum negativ auf die Steue-
rung der Einspritzzeitpunkts auswirken.

Durch die DE-A 32 01 914 ist auerdem eine
Kraftstoffeinspritzpumpe bekannt, die zur Verstel-
lung des Einspritzzeitpunkts einen Verstellkolben
aufweist, der in einem Zylinder entgegen einer Riick-
stellkraft verschiebbar angeordnet ist und in diesem
einen Arbeitsraum begrenzt. In einer Sackbohrung im
Verstellkolben ist ein Steuerschieber gegen eine
Riickstellfeder verschiebbar angeordnet, die sich
tiber eine verstellbare Abstiitzung im Zylinder ab-
stiitzt. Der Steuerschieber begrenzt in der Sackboh-
rung einen Druckraum, der stdndig mit einem unter
drehzahlabhangig gesteuertem Druck stehenden
Kraftstoff gefiillten Saugraum zur Versorgung des
Pumpenarbeitsraumes der Kraftstoffeinspritzpumpe
verbunden ist. Vom Druck im Saugraum beaufschlagt
fihrt der Steuerschieber eine drehzahlabhingige
Stellbewegung aus, wobei der Arbeitsraum je nach
Stellung des Steuerschiebers zum Verstellkolben mit
dem Druckraum oder mit einem Entlastungsraum ver-
bunden ist oder der Steuerschieber den Arbeitsraum
verschlossen hélt. Der Verstellkolben fiihrt bei einer
Auslenkung des Steuerschiebers aus einer den Ar-
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beitsraum schlieRenden Stellung nach entsprechen-
der Druckbeaufschlagung oder Entlastung des Ar-
beitsraums eine dem Steuerschieber folgende
Bwegung aus, die durch wieder SchlieRen des Ar-
beitsraums beendet wird. Entsprechend wird eine
Stellbewegung des Verstellkolbens in Richtung eines
friheren bzw. spéteren Einspritzzeitpunkts ausge-
fiihrt. Zur Bericksichtigung weiterer Betriebsparame-
ter der mit der Kraftstoffeinspritzpumpe betriebenen
Brennkraftmaschine ist die Abstiitzung der Riickstell-
feder des Steuerschiebers durch einen Stellmotor
verstellbar. Der Stellmotor erfordert jedoch einen gro-
Ren Bauraum. AuRerdem wirken sich auch bei dieser
Kraftstoffeinspritzpumpe durch die Verbindung des
Druckraums und des Arbeitsraums mit dem Saug-
raum der Kraftstoffeinspritzpumpe dort auftretende
Druckschwankungen negativ auf die Steuerung des
Einspritzzeitpunkts aus.

Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgeméae Kraftstoffeinspritzpumpe
mit den Merkmalen des Anspruchs 1 hat demgegen-
tiber den Vorteil, daR die Steuerung des Einspritzzeit-
punkts mit groRer Genauigkeit erfolgen kann, da der
Druckraum unter Umgehung des Saugraums direkt
mit der Druckseite der Forderpumpe verbunden ist.
AuBerdem ist keine zusatzliche platzraubende und
aufwendige Stellvorrichtung erforderlich.

In den abhdngigen Anspriichen sind vorteilhafte
Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung
angegeben. Durch die Ausgestaltung nach Anspruch
3 ist ein schnelles Befiillen des Arbeitsraums nach
Betriebsbeginn der Kraftstoffeinspritzpumpe bei ge-
ringem Kraftstoffverbrauch zur Einstellung des Steu-
erdrucks und damit eine friihzeitig einsetzende exak-
te Einstellung des Einspritzzeitpunkts erreicht. Durch
die Weiterbildung nach Anspruch 5 wird eine noch
frihzeitigere Einstellung des Einspritzzeitpunkts be-
reits zum Starten der Brennkraftmaschine beim An-
laufen der Kraftstoffeinspritzpumpe ermdglicht, da
vorrangig ein Steuerdruck eingestellt wird, bevor ein
drehzahlabhangiger Druck im Saugraum aufgebaut
wird.

Zeichnung

Zwei Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in
der Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden
Beschreibung naher erldutert. Es zeigen Figur 1 eine
schematische Darstellung einer Kraftstoffeinspritz-
pumpe mit einem ersten Ausfihrungsbeispiel und Fi-
gur 2 mit einem zweiten Ausfiihrungsbeispiel.

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

Eine Kraftstoffeinspritzpumpe bekannter Bauart
weist fiir die Verstellung des Einspritzzeitpunkts ei-
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nen Uber einen Stift 10 in einen nicht dargestellten
Nockenantrieb der Kraftstoffeinspritzpumpe eingrei-
fenden Verstellkolben 11 auf. Der Verstellkolben 11 ist
in einem Spritzverstellzylinder 12 gegen die Kraft ei-
ner Riickstellfeder 13 verschiebbar und begrenzt dort
einen mitauf einen variablen Steuerdruck gebrachten
Kraftstoff gefiillten Arbeitsraum 14. Die Riickstellfe-
der 13 ist in einem vom Verstellkolben andererseits
begrenzten Entlastungsraum 15 angeordnet, der
tiber eine Leitung 16 entlastet ist. In einer in dem Ent-
lastungsraum 15 miindenden koaxialen Sackboh-
rung 17 im Verstellkolben 11 ist ein Steuerschieber 18
verschiebbar angeordnet, der von einer parallel zur
Riickstellfeder 13 liegenden zweiten Riickstellfeder
19 im Spritzverstellzylinder 12 beaufschlagt istund in
der Sackbohrung 17 stirnseitig einen Druckraum 21
begrenzt. Der Steuerschieber 18 weist einen von sei-
ner den Druckraum 21 begrenzenden Stirnseite aus-
gehenden Versorgungskanal 22 auf, der in einer er-
sten als Steueréffnung dienenden Ringnut 23 in der
Mantelflache des Steuerschiebers 18 miindet, und ei-
nen Entlastungskanal 24 auf, der von seiner dem Ent-
lastungsraum 15 zugewandten Stirnseite ausgeht
und in einer zweiten als Steuerdffnung dienenden
zweiten Ringnut 26 miindet. Der Verstellkolben 11
weist einen von seiner den Arbeitsraum 14 begrenzen
Stirnseite ausgehenden Kanal 27 auf, der in die Sack-
bohrung 17 miindet. AuRerdem geht von der Sack-
bohrung 17 eine Querbohrung 28 aus, die in eine
Langsnut 29 in der Mantelflache des Verstellkolbens
11 miindet. Die Langsnut 29 steht mit einer Nut 31 im
Spritzverstellzylinder 12 in Verbindung, in die eine
Versorgungsdruckleitung 42 miindet, die iber die
Langsnut 29 und die Nut 31 standig mit der Querboh-
rung 28 verbunden ist, unabhangig von der Langs-
stellung des iber den Stift 10 verdrehgesicherten
Verstellkolbens 11.

Uber den Versorgungskanal 22 sowie die erste
Ringnut 23 ist der Druckraum 21 mitder Querbohrung
28 und somit mit der Versorgungsdruckleitung 42 ver-
bunden. Der Arbeitsraum 14 ist je nach Stellung des
Steuerschiebers 18 zum Verstellkolben 11 entweder
tiber den Kanal 27 sowie die erste Ringnut 23 mit der
Versorgungsdruckleitung 42 verbindbar oder iber die
zweite Ringnut 26 sowie den Entlastungskanal 24 mit
dem Entlastungsraum 15 verbindbar, oder durch die
zwischen der ersten und der zweiten Ringnut liegen-
de Mantelfléche des Steuerschiebers 18 verschlief3-
bar.

Die Kraftstoffeinspritzpumpe weist eine propor-
tional zu ihrer Antriebsdrehzahl angetriebene Forder-
pumpe 33 auf, die aus einem Kraftstoffbehalter 34
Kraftstoff ansaugt und in eine Férderpumpendruck-
leitung 36 fordert. Uber die Férderpumpendrucklei-
tung 36 sowie ein Druckhalteventil 37 wird ein Saug-
raum 38 der Kraftstoffeinspritzpumpe mit Kraftstoff
gefiillt. Der Druck im Saugraum 38, aus dem der Pum-
perarbeitsraum der Kraftstoffeinspritzpumpe mit
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Kraftstoff versorgt wird, wird durch ein Drucksteuer-
ventil 39, durch das Kraftstoff zuriick zur Saugseite
der Férderpumpe 33 stromen kann, drehzahlabhan-
gig gesteuert. Das Druckhalteventil 37 in der Férder-
pumpendruckleitung 36 &ffnet dabei bei einem nied-
rigeren Druck als dem der durch das Drucksteuer-
ventil 39 gesteuert wird. Parallel zum Drucksteuer-
ventil 39 ist ein zum Innenraum 38 &ffnendes Riick-
schlagventil 41 angeordnet. Von der Forderpumpen-
druckleitung 36 zweigt stromaufwérts des
Druckhalteventils 37 eine Druckleitung 42 ab, in der
eine Drossel 43 angeordnet ist. Stromabwarts der
Drossel 43 zweigt von der Druckleitung 42, die zum
Spritzverstellzylinder 12 fiihrt, eine Abstrémleitung
44 ab. In der Abstrémleitung 44 ist ein Magnetventil
46 angeordnet, durch das die Abstrémleitung 44 zur
Saugseite der Férderpumpe 33 entlastbar ist. Das
Magnetventil 46 wird von einem Steuergerat47 in Ab-
hangigkeit von fiir den Spritzbeginn relevanten Be-
triebsparametern einer mit der Kraftstoffeinspritz-
pumpe betriebenen Brennkraftmaschine gesteuert,
wie beispielsweise Last, Temperatur oder Beschleu-
nigung. Durch das Magnetventil 46 wird der in der
Versorgungsdruckleitung 42 herrschende Druck als
Steuerdruck auf einen Wert, der zwischen dem von
der Forderpumpe 33 erzeugten Druck und dem auf
der Saugseite der Forderpumpe 33 herrschenden
Druck liegt, gesteuert.

Durch den Steuerdruck wird die Stellung des
Steuerschiebers 18 bestimmt, zugleich dient er als
Stellmedium zum Nachfiihren des Verstellkolbens 11.
Bei zunehmendem Steuerdruck wird der Steuer-
schieber 18 aus der Sackbohrung 17 hinausverscho-
ben und iiber die erste Ringnut 23 der Arbeitsraum 14
vom Steuerdruck beaufschlagt, so dal der Verstell-
kolben 11 entgegen der Kraft der Riickstellfeder 13
verschoben wird, wobei er den Einspritzzeitpunkt in
Richtung "friih" verstellt. Nach einem bestimmten
Weg liberfahrt der Verstellkolben 11 die erste Ringnut
23, so dal} der Arbeitsraum 14 nicht mehr mit der Ver-
sorgungsdruckleitung 42 verbunden ist und damit die
Verstellbewegung des Verstellkolbens 11 gestoppt
und der Einspritzzeitpunkt nicht mehr weiterverstellt
wird.

Bei sinkendem Steuerdruck wird der Steuer-
schieber 18 durch seine Riickstellfeder 19 in die
Sackbohrung 17 hineingeschoben und der Arbeits-
raum 14 iber die zweite Ringnut 26 und den Entla-
stungskanal 24 mit dem Entlastungsraum 15 verbun-
den, so dal® Kraftstoff aus dem Arbeitsraum 14 ab-
strémt. Der Verstellkolben 11 wird dabei von der
Riickstellfeder 13 in Richtung eines spéteren Ein-
spritzzeitpunkts verschoben, bis der Verstellkolben
11 wieder nach einem bestimmten Weg die zweite
Ringnut 26 iberfdhrt und der Arbeitsraum 14 vom
Entlastungsraum 15 getrennt ist.

Der Versorgungsdruck ist unabhadngig vom
Druck im Saugraum 38, da er von diesem durch die
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Drossel 43 abgekoppelt ist, so daR sich Druckénde-
rungen im Saugraum 38 nicht grundsatzlich auf die
Einspritzzeitpunktverstellung auswirken. Ist nur eine
drehzahlabhangige Spritzzeitpunktverstellung ge-
wiinscht, bleibt das Magnetventil 46 geschlossen und
der Steuerdruck wird durch den Saugraumdruck be-
stimmt. Durch das Druckhalteventil 37 in der Férder-
pumpendruckleitung 36 steht zum Kaltstart der
Brennkraftmaschine beim Anlaufen der Kraftstoffein-
spritzpumpe ein friihzeitig relativ hoher Druck fiir eine
Frihverstellung des Einspritzzeitpunkts zur Verfi-
gung, da das Druckhalteventil 37 erst bei einem be-
stimmten Druck zum Saugraum 38 &6ffnet. Eine Fil-
lung des Saugraums 38 mit Kraftstoff kann durch das
Riickschlagventil 41 erfolgen.

Bei einem in Figur 2 dargestellten zweiten Aus-
fihrungsbeispiel ist abweichend zum ersten Ausfiih-
rungsbeispiel in dem Versorgungskanal 122 eine der
Drossel 43 entsprechende Drossel 143 angeordnet.
Die Drossel in der Druckleitung 42 entfallt dann. Der
vom Steuerschieber 118 begrenzte Druckraum 121
ist Gber eine Bohrung 151 im Verstellkolben 111 sowie
Nuten 152 und 153 im Verstellkolben 111 bzw. Spritz-
verstellzylinder 112 mit der Abstrdmleitung 144 ver-
bunden, in der wieder das Magnetventil 146 angeord-
net ist. Bei dieser Anordnung der Drossel 143 ist eine
schnelle Befiillung des Arbeitsraums und damit eine
schnelle Verstellung des Verstellkolbens 111 ermdg-
licht, da dieser bei entsprechender Stellung des Steu-
erschiebers 118 ungedrosselt mit der Druckseite der
Férderpumpe verbunden ist. Die Einstellung des
Steuerdrucks beschrénkt sich dabei auf das nur sehr
kleine Volumen des Druckraums 121, so dal} die For-
derverluste fir die Steuerdrucksteuerung sehr klein
gehalten werden kénnen. Dem Arbeitsraum 114 flie3t
dagegen der relativ héhere nicht modifizierte Aus-
gangsdruck zu.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzpumpe fiir Brennkraftmaschi-
nen mit einer drehzahlproportional fordernden
Forderpumpe (33), durch die einem Saugraum
(38) der Kraftstoffeinspritzpumpe Kraftstoff zu-
gefiihrt wird, mit einem der Einspritzzeitpunktver-
stellung dienenden, von einer Rickstellkraft
beaufschlagten Verstellkolben (11;111), der ei-
nen Arbeitsraum (14) begrenzt und in dem ein
Steuerschieber (18;118) angeordnet ist, der im
Verstellkolben (11;111) einen zumindest mittelbar
mit der Druckseite der Férderpumpe (33) ver-
bindbaren Druckraum (21: 121) begrenzt und der
entgegen einer Riickstellkraft durch einen im
Druckraum (21;121) herrschenden Steuerdruck
verschiebbar ist und dadurch der Arbeitsraum
(14) zumindest mittelbar mit der Druckseite der
Férderpumpe (33) oder mit einem Entlastungs-
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raum (15) verbindbar ist oder geschlossen ist,
wobei in der Verbindung des Druckraums
(21;121) mit der Druckseite der Férderpumpe
(33) eine Drossel (43; 143) angeordnet ist und der
Druckraum (21) durch eine von diesem stromab-
wiérts der Drossel (43;143) abfiihrende Abstrém-
leitung (44:144) entlastbar ist, in welcher zur
Steuerung des im Druckraum (21:121) herr-
schenden Steuerdrucks in Abhangigkeit von Be-
triebsparametern der Brennkraftmaschine ein
den Durchflu® beeinfluBendes Element (46;146)
angeordnet ist, dadurch gekennzeichnet, da® der
Druckraum (21;121) ausschlieBlich Giber eine die
Drossel (43;143) enthaltende Druckleitung (42)
direkt, unter Umgehung des Saugraums (38) der
Kraftstoffeinspritzpumpe mit der Druckseite der
Férderpumpe (33) verbindbar ist.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, da® das den Durchfluf®
beeinflussende Element ein Magnetventil (46)
ist.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dal® die Abstromlei-
tung (144) unmittelbar vom Druckraum (121) ab-
fihrt, und dal der Steuerschieber (118) einen
Versorgungskanal (122) aufweist, der mit einer
von in Achsrichtung hintereinanderliegenden
Steuerdffnungen (23, 26) am Steuerschieber (18)
verbunden ist, die mit einem durch den Verstell-
kolben (11) gefiihrten Teil (28) der Druckleitung
(42) verbunden ist und bei Verschiebung des
Steuerschiebers (18) relativ zum Verstellkolben
(11) mit einem zum Arbeitsraum (14) fiihrenden
Kanal (27) verbindbar ist.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dal die Abstromleitung
(44) von der Druckleitung (42) abzweigt und der
Steuerschieber (18) einen Versorgungskanal
(22) aufweist, der mit einer von in Achsrichtung
hintereinanderliegenden Steuerdffnungen (23,
26) am Steuerschieber (18) verbunden ist, die mit
einem durch den Verstellkolben (11) gefiihrten
Teil (28) der Druckleitung (42) verbunden ist und
bei Verschiebung des Steuerschiebers (18) rela-
tivzum Verstellkolben (11) mit einem zum Arbeits-
raum (14) fiihrenden Kanal (27) verbindbar ist.

Kraftstoffeinspritzpumpe nach einem der An-
spriiche 2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daf
die Forderpumpe (33) lber eine Férderleitung
(36) in den Saugraum (38) férdert, wobei in der
Férderleitung (36) ein Druckhalteventil (37) an-
geordnet ist, das den Durchlall zum Saugraum
(38) erst bei einem bestimmten Druck in der Fér-
derleitung (36) freigibt und der Saugraum (38)
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tiber ein Drucksteuerventil (39) entlastbar ist.

Claims

Fuel injection pump for internal combustion en-
gines with a feed pump (33) which delivers in pro-
portion to rotational speed and by means of which
fuel is supplied to a suction space (38) of the fuel
injection pump, having an adjusting piston (11;
111) subjected to a return force and acting to ad-
just the injection timing, which adjusting piston
(11; 111) bounds a working space (14) and has
arranged in it a control spool (18; 118) which, in
the adjusting piston (11; 111), bounds a pressure
space (21; 121) which can be at least indirectly
connected to the pressure side of the feed pump
(33) and which can be displaced against a return
force by a control pressure present in the pres-
sure space (21; 121) and, by this means, the
working space (14) can be connected at least in-
directly to the pressure side of the feed pump (33)
or can be connected to a relief space (15) or is
closed, a throttle (43; 143) being arranged in the
connection between the pressure space (21;
121) and the pressure side of the feed pump (33)
and it being possible to relieve the pressure
space (21) by a drain conduit (44; 144) leading
away from the pressure space (21) downstream
of the throttle (43; 143), an element (46; 146) in-
fluencing the throughput being arranged in the
drain conduit (44; 144) for controlling the control
pressure present in the pressure space (21; 121)
as a function of operating parameters of the inter-
nal combustion engine, characterised in that the
pressure space (21; 121) can be exclusively con-
nected to the pressure side of the feed pump (33)
directly, bypassing the suction space (38) of the
fuel injection pump, via a pressure conduit (42)
containing the throttle (43; 143).

Fuel injection pump according to Claim 1, charac-
terised in that the element influencing the
through-put is a magnetic valve (486).

Fuel injection pump according to Claim 1 or 2,
characterised in that the drain conduit (144)
leads away directly from the pressure space
(121), and in that the control spool (118) has a
supply passage (122) which is connected to one
of a plurality of control openings (23, 26), located
one behind the other in the axial direction, on the
control spool (18), which control opening is con-
nected to a part (28), of the pressure conduit (42),
led through the adjusting piston (11) and can be
connected to a passage (27) leading to the work-
ing space (14) when the control spool (18) is dis-
placed relative to the adjusting piston (11).
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Fuel injection pump according to Claim 2, charac-
terised in that the drain conduit (44) branches off
from the pressure conduit (42) and the control
spool (18) has a supply passage (22) which is
connected to one of a plurality of control openings
(23, 26), located one behind the other in the axial
direction, on the control spool (18), which control
opening is connected to a part (28), of the pres-
sure conduit (42), led through the adjusting pis-
ton (11) and can be connected to a passage (27)
leading to the working space (14) when the con-
trol spool (18) is displaced relative to the adjust-
ing piston (11).

Fuel injection pump according to one of Claims 2
to 4, characterised in that the feed pump (33) de-
livers via a delivery conduit (36) into the suction
space (38), a pressure retention valve (37) being
arranged in the delivery conduit (36), which pres-
sure retention valve (37) only releases the passa-
geway to the suction space (38) at a certain pres-
sure in the delivery conduit (36) and the suction
space (38) can be relieved via a pressure control
valve (39).

Revendications

Pompe d’injection de carburant pour des moteurs
thermiques, comprenant une pompe d’alimenta-
tion (33) débitant de fagon proportionnelle a la vi-
tesse de rotation, qui fournit du carburant a une
chambre d’aspiration (38) d’'une pompe d’injec-
tion, avec un piston de réglage (11, 111) servant
a régler le point d’injection, ce piston étant solli-
cité par une force de rappel et délimitant une
chambre de travail (114), un distributeur de
commande (18, 118) étant logé dans ce piston, ce
distributeur délimitant dans le piston de réglage
(11, 111) une chambre de pression (21, 121) au
moins indirectement reliée au c6té de pression de
la pompe d’alimentation (33), ce distributeur cou-
lissant sous l'effet de la pression de commande
contre la force de rappel engendrée par la pres-
sion de commande régnant dans la chambre de
pression (21, 121) et qui relie la chambre de tra-
vail (14) au moins indirectement au c6té pression
de la pompe d’alimentation (33) ou avec une
chambre de décharge (15) ou encore ferme cette
liaison et dont la liaison de la chambre de pres-
sion (21, 121) avec le c6té pression de la pompe
d’alimentation (33) il est prévu un organe d’étran-
glement (43, 143) qui permet de décharger la
chambre de pression (21) par une conduite d’éva-
cuation (44, 144) partant en aval de l'organe
d’étranglement (43, 143), cette conduite d’éva-
cuation étant équipée pour commander la pres-
sion de commande régnant dans la chambre de
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pression (21, 121) selon les paramétres de fonc-
tionnement du moteur thermique, un élément
(46, 146) influengant le débit, pompe caractéri-
sée en ce que la chambre de pression (21, 121)
peut étre reliée exclusivement par une conduite
de pression (42) comportant I'organe d’étrangle-
ment (43, 143), uniquement directement avec le
cbté de pression de la pompe d’alimentation (33)
en contournant la chambre d’aspiration (38) de la
pompe d’injection de carburant.

Pompe d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1, caractérisée en ce que I'élément influen-
¢ant le débit est une électrovanne (46).

Pompe d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1 ou 2, caractérisée en ce que la conduite
d’évacuation (144) prend naissance directement
avant la chambre de pression (121) et le tiroir de
commande (118) comporte un canal d’alimenta-
tion (122) qui est relié a 'un des orifices de
commande (23, 26) disposés les uns derriére les
autres dans la direction axiale sur le distributeur
de commande (18), cette ouverture de comman-
de étantreliée a une partie (28) de la conduite de
pression (42) aboutissant au piston de réglage
(11) et lors du déplacement du distributeur de
commande (18) par rapport au piston de réglage
(11) cette conduite peut étre reliée a un canal (27)
aboutissant a la chambre de travail (14).

Pompe d’injection de carburant selon la revendi-
cation 2, caractérisée en ce que la conduite
d’évacuation (44) dérive de la conduite de pres-
sion (42) et le distributeur de commande (18)
comporte un canal d’alimentation (22) qui est re-
lié a 'une des ouvertures de commande (23, 26)
placées l'une derriére I'autre dans la direction
axiale sur le distributeur de commande (18), cette
conduite étant reliée & une partie (28) traversant
le piston de réglage (11) de la conduite de pres-
sion (42) et en cas de déplacement du distribu-
teur de commande (18) par rapport au piston de
réglage (11) cette conduite est reliée a un canal
(27) conduisant a la chambre de travail (14).

Pompe d’injection de carburant selon I'une des
revendications 2 a 4, caractérisée en ce que la
pompe d’alimentation (33) transfére par l'inter-
médiaire d’une conduite d’alimentation (36) dans
la chambre d’aspiration (38), une soupape de re-
tenue de pression (37) étant prévue dans la
conduite d’alimentation (36), cette soupape libé-
rant le passage vers la chambre d’aspiration (38)
seulement pour une certaine pression régnant
dans la conduite d’alimentation (36) et déchar-
geant la chambre d’aspiration (38) par une sou-
pape de commande de pression (39).
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