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Beschreibung
Stand der Technik

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zur Uberwachung eines KraftstoffzumeRsy-
stems gemafR den Oberbegriffen der unabhéangigen An-
spruche.

[0002] Einsolches Verfahren und eine solche Vorrich-
tung ist aus der US-A5 241 933 bekannt. Dort wird ein
Verfahren und eine Vorrichtung zur Uberwachung des
Hochdruckkreises bei einem Common-Rail-System be-
schrieben. Bei der dort beschriebenen Vorrichtung wird
der Druck im Rail geregelt. Liegt die StellgrolRe des
Druckregelkreises auRerhalb eines vorgebbaren Be-
reichs, erkennt die Vorrichtung auf Fehler.

[0003] Das DokumentJP,A,57 020553 (HITACHI ZO-
SEN CORP), offenbart eine Uberwachung eines Kraft-
stoffzumesssystems einer Dieselbrennkraftmaschine,
wobei ein Defekt des Zumesssystems erkannt wird,
wenn ein Ausgangssignal eines Koérperschallsensors
und/oder eines Beschleunigungssensors von einem
vorgebbaren Wert abweicht.

[0004] Desweiteren sind Vorrichtungen bekannt, bei
denen ausgehend vom Druck im Rail auf das Vorliegen
eines Fehlers geschlossen wird. Dabei wird der Druck
mit unteren und oberen Grenzwerten verglichen, und
auf Fehler erkannt, wenn der Druck aufRerhalb des vor-
gegebenen Wertebereichs liegt.

[0005] Nachteilig an diesen Anordnungen ist es, dal®
ein Fehler erst bei einem starken Druckabfall erkannt
wird.

Aufgabe der Erfindung

[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei
einer Vorrichtung und einem Verfahren zur Uberwa-
chung eines KratstoffzumefRsystems der eingangs ge-
nannten Art moglichst sicher und einfach auf Fehler er-
kennen zu kénnen. Diese Aufgabe wird durch die in den
unabhangigen Anspriichen gekennzeichneten Merk-
malen geldst.

Vorteile der Erfindung

[0007] Mittels des erfindungsgeméalRen Verfahrens
und der erfindungsgemafen Vorrichtung kdnnen Fehler
im ZumeRsystem sicher und einfach erkannt werden.
Insbesondere kénnen defekte Injektoren bei Common-
Rail-Systemen sicher nachgewiesen werden.

[0008] Vorteilhafte und zweckmalige Ausgestaltun-
gen und Weiterbildungen der Erfindung sind in den Un-
teransprichen gekennzeichnet.

Zeichnung

[0009] Die Erfindung wird nachstehend anhand der,
in der Zeichnung dargestellten Ausfiihrungsformen er-
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lautert.

[0010] Es zeigen Figur 1 ein Blockdiagramm der er-
findungsgemafien Vorrichtung, Figur 2 die Ausgangssi-
gnale eines Klopf-Sensors ber der Zeit aufgetragen,
Figur 3 ein FluRdiagramm zur Erlduterung der erfin-
dungsgemafen Vorgehensweise, Figur 4 eine schema-
tische Darstellung einer Brennkraftmaschine, Figur 5
ein Blockdiagramm der Signalauswertung und Figur 6
verschiedene Uber der Zeit aufgetragene Signale.
[0011] Im folgenden wird die erfindungsgeméafie Vor-
richtung am Beispiel einer selbstziindenden Brennkraft-
maschine dargestellt, bei der die Kraftstoffzumessung
mittels eines Magnetventils gesteuert wird. Die in Figur
1 dargestellte Ausfiihrungsform betrifft ein sogenanntes
Common-Rail-System. Die erfindungsgemafle Vorge-
hensweise ist aber nicht auf diese Systeme beschrankt.
Sie kann bei allen Systemen eingesetzt werden, bei de-
nen eine entsprechende Kraftstoffzumessung maoglich
ist.

[0012] Mit 100 ist eine Brennkraftmaschine bezeich-
net, die Uber einen Ansaugleitung 105 Frischluft zuge-
fuhrt bekommt und Gber eine Abgasleitung 110 Abgase
abgibt.

[0013] Bei der dargestellten Brennkraftmaschine
handelt es sich um eine Vierzylinderbrennkraftmaschi-
ne. Jedem Zylinder der Brennkraftmaschine ist ein In-
jektor 120, 121, 122 und 123 zugeordnet. Den Injekto-
ren wird Uber Magnetventile 130, 131, 132 und 133
Kraftstoff zugemessen. Der Kraftstoff gelangt von einem
sogenannten Rail 135 lber die Injektoren 120, 121, 122
und 123 in die Zylinder der Brennkraftmaschine 100.
[0014] Der Kraftstoff in dem Rail 135 wird von einer
Hochdruckpumpe 145 auf einen einstellbaren Druck ge-
bracht. Die Hochdruckpumpe 145 ist Gber ein Magnet-
ventil 150 mit einer Kraftstofférderpumpe 155 verbun-
den. Die Kraftstofférderpumpe steht mit einem Kraft-
stoffvorratsbehalter 160 in Verbindung.

[0015] Als Kraftstofférderpumpe kénnen Elektrokraft-
stoffpumpen oder mechanische Kraftstoffpumpen ein-
gesetzt werden. Bei der Verwendung einer Elektrokraft-
stoffpumpe ist ein Vorfilter notwendig. Bedingt durch ho-
he Kraftstofftemperaturen wird die Elektrokraftstoffpum-
pe vorzugsweise in der Nahe des Tanks angeordnet.
Daraus ergeben sich grof3e Volumen zwischen Elektro-
kraftstoffpoumpe und Hochdruckpumpe grof3e und damit
lange Abschaltzeiten. Ein schneller Druckabbau, insbe-
sondere im Fehlerfall ist nur mit erhéhtem Aufwand
moglich.

[0016] Eine in der Nahe der Brennkraftmaschine an-
geordnete mechanische Vorférderpumpe weist diese
Nachteile nicht auf. Bei der mechanischen Vorforder-
pumpe ist zusatzlich das Magnetventil 150 notwendig,
das im Fehlerfall die Kraftstoffzufuhr zur Hochdruck-
pumpe 145 unterbindet. Das Absperrventil 150 kann
wahlweise als separate bauliche Einheit ausgefihrt
werden. Sie kann aber auch saugseitig in die Hoch-
druckpumpe 145 bzw. druckseitig in die Vorférderpum-
pe 155 integriert werden.
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[0017] Das Ventil 150 umfallt eine Spule 152. Die Ma-
gnetventile 130, 131, 132 und 133 enthalten Spulen
140, 141, 142 und 143, die jeweils mittels einer Endstufe
175 mit Strom beaufschlagt werden kénnen. Die End-
stufe 175 ist vorzugsweise in einem Steuergerat 170 an-
geordnet, das die Spule 152 entsprechend ansteuert.
[0018] Desweiteren ist ein Sensor 177 vorgesehen,
der den Druck im Rail 135 erfal’t und ein entsprechen-
des Signal an das Steuergerat 170 leitet. Mit 180 ist ein
sogenannter Korperschallsensor bezeichnet, der an
akustisch gut leitender Stelle am Motor angeordnet ist.
Dieser Kérperschallsensor beaufschlagt das Steuerge-
rat mit einem entsprechenden Signal. An Stelle des Kor-
perschallsensor kann auch ein Beschleunigungssen-
sors bzw. ein Klopfsensor eingesetzt werden.

[0019] Diese Einrichtung arbeitet nun wie folgt. Die
Kraftstofforderpumpe 155 férdert den Kraftstoff aus dem
Vorratsbehalter Gber das Ventil 150 zur Hochdruckpum-
pe 145. Die Hochdruckpumpe 145 baut in dem Rail 135
einen vorgebbaren Druck auf. Ublicherweise werden
Druckwerte gréRer als 800 bar im Rail 135 erzielt.
[0020] Durch Bestromen der Spulen 140 bis 143 wer-
den die entsprechenden Magnetventile 130 bis 133 an-
gesteuert. Die Ansteuersignale fiir die Spulen legen da-
bei den Einspritzbeginn und das Einspritzende des
Kraftstoffs durch die Injektoren 120 bis 123 fest. Die An-
steuersignale werden von dem Steuergerat abhangig
von verschiedenen Betriebsbedingungen, wie bei-
spielsweise dem Fahrerwunsch, der Drehzahl und wei-
teren GroRen festgelegt.

[0021] Bei einem Common-Rail-System, kann eine
solche Dauereinspritzung eines Injektors bei ausgegli-
chener Massenbilanz im Rail nicht ohne weiteres sicher
erkannt werden. Diese kann zum Beispiel auftreten,
wenn das Magnetventil dauerhaft bestromt wird oder
der Injektor klemmt bzw. eine Undichtigkeit aufweist..
Dies kann zu einer ungewollten Drehmomenterhéhung
an einem Zylinder flihren und bis zur Motorzerstérung
reichen, wenn die Zylinderspitzendriicke bzw. die zulés-
sigen Temperaturen Gberschritten werden.

[0022] Mit Hilfe des Kbrperschallsensors bzw. mittels
eines Beschleunigungssensors werden erfindungsge-
maR, die vom Brennraum ausgehenden Schwingungen
erfalt und mittels einer Auswerteschaltung aufbereitet.
Weicht die erfalte Schwingung eines einzelnen Zylin-
ders signifikant von den Ubrigen oder dem erwarteten
Wert ab, so wird auf einen Fehler im entsprechenden
Injektor geschlossen.

[0023] In Figur 2 ist das Ausgangssignal des Korper-
schallsensors Uber die Winkelstellung der Kurbelwelle
aufgetragen. In Figur 2a ist das Ausgangssignal des
Koérperschallsensors bei fehlerfreiem Betrieb aller Injek-
toren Uber die Winkelstellung der Kurbelwelle aufge-
zeichnet. Im Bereich des oberen Totpunktes, das heilst
bei 0° Kurbelwelle, des ersten Zylinders erfolgt die Zu-
messung in der ersten Zylinder. Dies fihrt wahrend der
Zumessung bzw. wahrend der Verbrennung zu einem
signifikanten Signal des Koérperschallsensors. Ein ent-
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sprechendes Signal tritt bei der Verbrennung im zweiten
Zylinder bei 180° Kurbelwelle, bei der Verbrennung im
dritten Zylinder bei 360° und bei der Verbrennung im
vierten Zylinder bei 540° Kurbelwelle auf.

[0024] In Figur 2b ist das entsprechende Signal bei
einem fehlerhafte Injektor des zweiten Zylinders darge-
stellt. Die Schallemmision bei der Verbrennung im zwei-
ten Zylinder ist deutlich verlangert. Dies zeigt an, da®
der Injektor des zweiten Zylinders nicht ordnungsge-
mal arbeitet. Dieser Injektor ist langer als vorgesehen
in seinem gedffneten Zustand.

[0025] In Figur 2c wird in den zweiten Zylinder kein
Kraftstoff eingespritzt, dies bedeutet, der dem zweiten
Zylinder zugeordnete Injektor ermdglicht keine Kraft-
stoffzumessung.

[0026] In Figur 3 ist beispielhaft das Auswerteverfah-
ren zur Erkennung des Fehlers dargestellt. In Schritt
301 wird das Ausgangssignal des Korperschallsensors
bei der Kraftstoffzumessung in den ersten Zylinder Z1
erfadt. Entsprechend wird im Schritt 300 das Korper-
schallsensorsignal bei der Verbrennung in den zweiten
Zylinder Z2 erfal3t. In Schritt 302 und 303 wird das Kor-
perschallsensorsignal fir die Zylinder Z3 und Z4 erfalt.
Im Schritt 310 werden die Amplituden der vier Signale
aufsummiert und durch 4 dividiert. Somit ergibt sich der
Mittelwert M der vier Kérperschallsensorsignale.
[0027] Im Schritt 320 wird ein Zahler i auf 0 gesetzt
und im anschliellenden Schritt 330 um 1 erhdht. Die Ab-
frage 340 Uberpriift, ob die Differenz zwischen der Am-
plitude Zi des i-ten Zylinders und dem Mittelwert M gré-
Rer als ein Schwellwert S ist. Ist dies nicht der Fall, so
Uberprift die Abfrage 350 ob i gréRer gleich 4 ist. Ist
dies nicht der Fall, so erfolgt erneut Schritt 330 bzw.
wenn i groBer gleich 4 ist folgt Schritt 300.

[0028] Erkennt die Abfrage 340, dal} der Betrag der
Differenz zwischen der Amplitude des i-ten Zylinders Zi
und dem Mittelwert M grof3ere als der Schwellwert S ist,
so wird in Schritt 360 auf Fehler erkannt und eine ent-
sprechende MaRnahmen eingeleitet.

[0029] Das dargestellte Verfahren wurde am Beispiel
einer Vierzylinder Brennkraftmaschine beschrieben.
Durch entsprechende Wahl der Parameter insbesonde-
re von i kann das Verfahren auch auf Brennkraftmaschi-
nen mit anderer Zylinderzahl ausgedehnt werden.
[0030] Alternativ kann auch vorgesehen sein, daf
nicht die Amplitude des Signals, sondern die Zeitdauer
des Signals zur Fehlererkennung ausgewertet wird.
[0031] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung ist in
den folgenden Figuren dargestellt. In Figur 4 ist sche-
matisch eine 4-Zylinder Dieselbrennkraftmaschine mit
zwei am Motor akustisch leitend angebrachten Korper-
schallsensoren 410 und 411 dargestellt. Mit 415 ist ein
Nadelbewegungsfiihler und mit 420 ist ein Zylinder-
drucksensor bezeichnet. Mit 105 sind die Frischluftlei-
tungen und mit 110 die Abgasleitungen bezeichnet.
[0032] In Figur 5 ist die Signalauswertung fir die bei-
den Klopfsensoren 410 und 411 als Blockdiagramm dar-
gestellt. Das Ausgangssignal des ersten Klopfsensors
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410 gelangt Gber eine Laufzeitkorrektur 201 zu einer Zy-
linderauswahl 220. Entsprechend gelangt das Aus-
gangssignal des zweiten Klopfsensors 411 (ber eine
zweite Laufzeitkorrektur 202 zur Zylinderauswahl 220.
[0033] Von der Zylinderauswahl 220 gelangt das Si-
gnal zu einem ersten Bandpal® 210 und zu einem zwei-
ten Bandpal} 215. Die Ausgangssignale der Bandpasse
gelangen zu einer Signalverarbeitung 230 die wiederum
ein Motorsteuergerat 240 mit Signalen beaufschlagt.
Ferner gelangen Ausgangssignale der Bandpasse 210
und 215 unmittelbar zur Motorsteuerung 240. Die Si-
gnalverarbeitung 230 verarbeitet ferner Signale ver-
schiedener Sensoren 235.

[0034] Diese Einrichtung arbeitet nun wie folgt: Die
Laufzeit der verschiedenen Signale von einer Signal-
quelle zu den unterschiedlichen Klopfsensoren 410 und
411 ist unterschiedlich. Diese Laufzeit wird durch die
Laufzeitkorrekturen 201 und 202 kompensiert. Die Zy-
lindererkennung ordnet ausgehend von der Signalhdhe,
die wiederum von der Entfernung zwischen der Signal-
quelle und dem Sensor abhangt, das Signal einem be-
stimmten Sensor zu. Damit l1aRt sich eine Zuordnung
zwischen dem erfal3ten Signal und dem zugehdrigen
Zylinder durchfiihren.

[0035] Prinzipiell ist die im folgenden beschriebene
Vorgehensweise auch mit einem Koérperschallsensor
durchfiihrbar. Durch die Verwendung von Zweien oder
mehreren Koérperschallsensoren kann die Signalgite
wesentlich verbessert werden. Besonders vorteilhaft ist
es, wenn die Kdérperschallsensoren an raumlich unter-
schiedlichen Anbauorten am Motor angeordnet sind.
Durch die Addition der laufzeitkorrigierten Signale kann
das Nutzsignal im Vergleich zu Stdrsignalen wesentlich
erhoht werden.

[0036] Erfindungsgemal ist vorgesehen, dal} der er-
ste Bandpald Eckfrequenzen von 10 kHz und 30 kHz
aufweist. Der zweite Bandpal 215 weist Eckfrequenzen
von 500 Hz und 4 kHz auf. Diese Frequenzwerte stellen
nur Richtwerte dar und kénnen je nach Typ von Brenn-
kraftmaschine variieren.

[0037] Die Bandpésse filtern die Ausgangssignale
der Klopfsensoren 410 bzw. 411. Ausgehend von den
gefilterten Signalen bestimmt die Signalverarbeitung
verschiedene Grofl3en, die die Einspritzung bzw. die Ver-
brennung charakterisieren. Die so gewonnen Signale
werden von der Motorsteuerung zu Steuerung und Re-
gelung der Brennkraftmaschine verwendet.

[0038] In Figur 6a ist der Zylinderdruck, in Figur 6b
das Ausgangssignal des Nadelbewegungsfihlers, in Fi-
gur 6¢ das Ausgangssignal eines der Klopfsensoren, in
Figur 6d das Ausgangssignal des ersten und in Figur 6e
das Ausgangssignal des zweiten Bandpasses Uber der
Zeit aufgetragen. Bei den kleinen Mengen fiir die Vor-
einspritzung 6ffnet sich die Ventilnadel im allgemeinen
nicht bis zum oberen Anschlag.

[0039] Bei der Voreinspritzung ist lediglich das Auf-
schlagen der Nadel am unteren Anschlag beim Ende
des Einspritzvorgangs erkennbar. Zu diesem Zeitpunkt,
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steigt die Amplitude des Ausgangssignals des Klopf-
sensors an. Zu diesem Zeitpunkt nehmen die hochfre-
quenten Anteile des Ausgangssignals des Klopfsensors
zu. Dieser Zeitpunkt ist mit VE bezeichnet.

[0040] Beim Beginn und dem Ende der Haupteinsprit-
zung bewegt sich die Nadel des Nadelbewegungsfiih-
lers bis zum unteren bzw. bis zum oberen Anschlag. Zu
diesen Zeitpunkten steigt die Amplitude des Ausgangs-
signals des Klopfsensors und dabei insbesondere die
hochfrequenten Anteile an. Dieser Zeitpunkt ist mit HE
bezeichnet.

[0041] Der Spritzbeginn und das Spritzende der
Haupteinspritzung wird erkannt, wenn sich die Nadel
des Injektors 120 bis 123 bei Offnen bis zum oberen An-
schlag und beim Schliel3en bis zum unteren Anschlag
bewegt. Diese Zeitpunkte werden anhand des Anstiegs
des Ausgangssignal des ersten Bandpasses iber einen
ersten Schwellwert erkannt. Wird das Anschlagen der
Nadel des Injektors nicht erkannt, bzw. wird das An-
schlagen beim SchlieRen des Injektors nicht erkannt, so
wird auf Dauereinspritzung erkannt.

[0042] Anhand dieser Signale wird bei jeder Einsprit-
zung entschieden, ob eine Dauereinspritzung vorliegt
oder nicht. Die Uberwachung erfolgt vorzugsweise indi-
viduell fir jeden Zylinder. Nach Erkennen von einer vor-
gebbaren Zahl von Dauereinspritzungen bei einem Zy-
linder wird auf Defekt erkannt.

[0043] Ist die Kraftstofférderpumpe als mechanische
Vorférderpumpe, beispielsweise als Zahnradpumpe,
ausgebildet, so besteht keine unmittelbare Moglichkeit,
die Férderung von Kraftstoff mittels der Vorféorderpumpe
zu unterbrechen, da diese unmittelbar vom Motor ange-
trieben wird. Erfindungsgemaf ist deshalb vorgesehen,
dall mittels des elektrischen Abschaltventil 150 zwi-
schen der Vorférderpumpe 155 und der Hochdruckpum-
pe 145 die Kraftstofférderung von der Vorférderpumpe
155 zur Hochdruckpumpe 145 unterbrochen wird.
[0044] Bei erkanntem Fehler unterbricht das Ventil
150 die Kraftstoffzufuhr zur Hochdruckpumpe 145. Ein
Fehler kann dabei beispielsweise mit der beschriebe-
nen Vorgehensweise erkannt werden. Es sind aber
auch andere Verfahren zur Erkennung von Fehlern
maoglich.

[0045] Istdas Ventil 150 als 2/2-Ventil ausgefiihrt, das
heillt es sperrt den Durchflul zwischen der Vorférder-
pumpe 155 und der Hochdruckpumpe 145, so baut sich
bei geschlossenem Ventil ein Druck vor dem Ventil auf.
Um diesen Druckaufbau zu vermeiden, sind geeignete
MaRnahmen vorzusehen. Beispielsweise kann in der
Vorférderpumpe ein Druckbegrenzungsventil integriert
werden. Alternativ kann das Absperrventil als 3/2-Ventil
ausgefihrt werden. In diesem Fall gelangt der Kraftstoff
bei angesteuertem Ventil 150 lber eine gestrichelt ein-
gezeichnete Leitung von der Vorférderpumpe 155 un-
mittelbar zuriick in den Kraftstoffvorratsbehalter 160. In
dieser Ausgestaltung kann auf das Druckbegrenzungs-
ventil in der Vorférderpumpe 155 verzichtet werden.
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Patentanspriiche

1.

Verfahren zur Uberwachung eines Kraftstoffzu-
meRsystems, insbesondere eines Common-Rail-
Systems einer Dieselbrennkraftmaschine, wobei
der Kraftstoff von wenigstens einer Pumpe von ei-
nem Niederdruckbereich in einen Hochdruckbe-
reich geférdert wird, dadurch gekennzeichnet, dal
ein Defekt des ZumefRsystems erkannt wird, wenn
die Amplitude und/oder die Zeitdauer eines Aus-
gangssignals eines Koérperschallsensors und/oder
eines Beschleunigungssensors von dem Mittelwert
aller Zylinder abweicht.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dall ein Defekt eines Magnetventils und/oder
eines Injektors des KraftstoffzumeRsystems er-
kannt wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dafl der Kraftstoff
von wenigstens einer Vorfdrderpumpe von einem
Niederdruckbereich in einen Hochdruckbereich ge-
fordert wird, und dal bei einem erkannten Defekt
der Kraftstoffflud zwischen der Vorférderpumpe
und einer Hochdruckpumpe unterbunden wird.

Vorrichtung zur Uberwachung eines Kraftstoffzu-
meRsystems, insbesondere eines Common-Rail-
Systems fiir eine Dieselbrennkraftmaschine, wobei
der Kraftstoff von wenigstens einer Pumpe von ei-
nem Niederdruckbereich in einen Hochdruckbe-
reich geférdert wird, dadurch gekennzeichnet, daf3
Mittel vorgesehen sind, die einen Defekt des Zu-
meflsystems erkennen, wenn die Amplitude und/
oder die Zeitdauer eines Ausgangssignals eines
Kdrperschallsensors und/oder eines Beschleuni-
gungssensors von dem Mittelwert aller Zylinder ab-
weicht.

Claims

Method for monitoring a fuel metering system, in
particular a common-rail system for a diesel engine,
in which case the fuel is fed by at least one pump
from a low-pressure area to a high-pressure area,
characterized in that a defect in the metering sys-
tem is identified if the amplitude and/or the time du-
ration of an output signal from a structure-borne
sound sensor and/or from an acceleration sensor
differs from the mean value for all the cylinders.

Method according to Claim 1, characterized in that
a defect of a solenoid valve and/or of an injector in

the fuel metering system is identified.

Method according to one of the preceding claims,
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characterized in that the fuel is fed by at least one
low-pressure pump from a low-pressure area to a
high-pressure area, and in that, when a defect is
identified, fuel is prevented from flowing between
the low-pressure pump and a high-pressure pump.

Apparatus for monitoring a fuel metering system, in
particular a common-rail system for a diesel engine,
in which case the fuel is fed by at least one pump
from a low-pressure area to a high-pressure area,
characterized in that means are provided which
identify a defect in the metering system if the am-
plitude and/or the time duration of an output signal
from a structure-borne sound sensor and/or from an
acceleration sensor differs from the mean value for
all the cylinders.

Revendications

Procédé de contrdle d'un systeme de dosage de
carburant notamment d'un systéme a rampe com-
mune d'un moteur a combustion interne Diesel se-
lon lequel le carburant est fourni par au moins une
pompe de la plage basse pression a la plage haute
pression,

caractérisé en ce qu'

on reconnait un défaut du systeme de dosage si
I'amplitude et/ou la durée d'un signal de sortie d'un
capteur de son et/ou d'un capteur d'accélération,
s'écartent de la valeur moyenne correspondant a
tous les cylindres.

Procédé selon la revendication 1,

caractérisé en ce qu'

on reconnait un défaut d'une électrovanne et/ou
d'un injecteur du systéme de dosage de carburant.

Procédé selon I'une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que

e le carburant est transféré par au moins une
pompe de préalimentation d'une zone basse
pression dans une zone haute pression et,

e lorsqu'un défaut est reconnu, on coupe le débit
de carburant entre la pompe de préalimentation
et la pompe a haute pression.

Dispositif de contrdle d'un systéme de dosage de
carburant notamment d'un systéme a rampe com-
mune alimentant un moteur a combustion interne
Diesel, selon lequel le carburant est fourni par au
moins une pompe d'une plage basse pression aune
plage haute pression,

caractérisé par

des moyens reconnaissant un défaut du systéme
de dosage, si I'amplitude et/ou la durée d'un signal
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de sortie d'un capteur de son et/ou d'un capteur
d'accélération, s'écartent de la valeur moyenne de
tous les cylindres.
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Fig. 2a
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Fig. 2b
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