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(54) Zapfventil fur Kraftstoffe

(57)  Das Zapfventil mit durch den Forderdruck der
Kraftstoffpumpe gesteuerter Einschaltblockierung, bei
dem der Férderdruck gegen einen Gegendruck auf eine
Abschalteinheitin Form einer Membraneinheit oder Kol-
ben-Zylindereinheit wirkt, die bei Férderdriicken unter-

halb eines vorgegebenen Druckwertes P, ;g das Zapf-
ventil schlieBt und ein erneutes Offnen verhindert,
zeichnet sich dadurch aus, dal® der Zulauf zur Ab-
schalteinrichtung (DEB-Druckraum) durch Vergleich
des Forderdrucks mit einem konstanten Gegendruck
gesteuert wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Zapfventil mit durch
den Forderdruck der Kraftstoffoumpe gesteuerter Ein-
schaltblockierung, bei dem der Forderdruck gegen ei-
nen Gegendruck auf eine Abschalteinheit in Form einer
Membraneinheit oder KolbenZylindereinheit wirkt, die
bei Férderdriicken unterhalb eines vorgegeben Druck-
wertes P,,g das Zapfventil schlieRt und ein erneutes
Offnen verhindert.

[0002] Die druckgesteuerte Einschaltblockierung
(DEB) bei Zapfventilen (oder druckgesteuerten Sicher-
heitsabschaltung, wie sie auch genannt wird) ist eine Si-
cherheitseinrichtung. Ihre prinzipielle Aufgabe besteht
darin, dafiir zu sorgen, dal das Zapfventil im drucklosen
Zustand geschlossen ist. Dies bedeutet, da das Zapf-
ventil nach dem Ausschalten der Kraftstoffpumpe am
Ende des Betankungsvorgangs automatisch abschal-
ten muf. Es darf ohne eingeschaltete Kraftstoffpumpe
nicht einrasten, d. h. vom Kunden gedffnet werden kon-
nen. AuBerdem darf das Zapfventil beim Wiederein-
schalten der Kraftstoffpumpe nicht selbsttatig 6ffnen.
[0003] Die DEB ist vor allem bei der Betankung mit
Betragsvorwahl (Preset-Betankung) wichtig, da hier am
Ende des Betankungsvorgangs die Saule den Kraft-
stoffstrom durch Ausschalten der Férderpumpe ohne
SchlielRen eines Ventils abstellt. Das aufgerastete Zapf-
ventil bleibt gedffnet und kann vom Tankkunden in die-
sem Zustand in die Sdulenhalterung gehangt werden.
Dies birgt folgendes Sicherheitsrisiko: Ein nachfolgen-
der Kunde nimmt das aufgerastete Zapfventil aus der
Halterung und halt es mit dem Auslaufrohr nach unten.
Nach kurzer Verzdgerungszeit 1auft die Kraftstoffpumpe
an, bevor das Zapfventil in den Tankstutzen des Autos
gesteckt wurde, und Kraftstoff tritt ungehindert in die
Umwelt aus.

[0004] Das geschilderte Risiko wird von mechani-
schen Systemen vermindert. Hierbei wird die Aufhal-
teraste des Zapfventils geldst, sobald das Zapfventil
vom Kunden in die Saulenhalterung eingehangt wird.
Als Betatigungseinrichtung hierfir dienen z. B. in der
Saulenhalterung eingelassene Nocken, Bolzen oder
Hebel. Die Nachteile dieser Systeme liegen darin, da®
der Kunde als zusétzliche Fehlerquelle mit einbezogen
wird. Falsches Einhdngen des Zapfventils kann unter
Umstanden das Entrasten verhindern.

[0005] Als Weiterentwicklung der mechanischen Sy-
steme gibt es hydraulische Systeme, die ein selbsttéati-
ges SchlielRen des Zapfventils nach Ende des Betan-
kungsvorgangs bewirken. Hierbei wird der hydraulische
Druck des Kraftstoffstromes z. B. Uber eine Membran
oder einen Kolben in eine Kraft umgewandelt. Diese
Kraft wird dazu benutzt, einer Feder entgegenzuwirken,
welche den Abzugsmechanismus des Zapfventils ent-
riegelt. So kann da Zapfventil erst oberhalb einer gewis-
sen Einschaltdruckschwelle (Pgy) gedffnet werden, da
erst dann die Federkraft kompensiert und ein Ausra-
sten, d. h. ein Ausldsen des Abzuges, verhindert wird.
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Fallt hingegen der hydraulische Druck unterhalb eine
gewisse Ausschaltdruckschwelle (Ppyg), so reicht die
hydraulisch aufgebrachte Kraft des Kraftstoffstromes
nicht aus, um die Feder auRer Funktion zu setzen, d. h.
der Abzug wird ausgeldst, und das Zapfventil schaltet
automatisch ab.

[0006] Die jeweiligen Druckschwellwerte hangen da-
bei von diversen Faktoren, wie z. B. Strdmungsverhalt-
nisse im Zapfventil, Wirkflache des Druck-/Kraft-Wand-
lers, Federkréfte usw. ab. So kann P, ;g durchaus auch
kleinere Druckwerte als Pgy annehmen.

[0007] Bei der Betankung mit Betragsvorwahl stellt
sich bei den hydraulischen Systemen prinzipiell folgen-
des Problem: Zum Erreichen der vom Kunden vorab
Uber den Betrag festgelegten Kraftstoffmenge schaltet
die Kraftstoffpumpe ihren Volumenstrom kurz vor Be-
tankungsende schlagartig von groRer Leistung (z. B. 50
I/min) auf kleine Leistung (z. B. 3 I/min) herunter. Beim
Herunterschalten der Kraftstoffpumpe entsteht ein "Va-
kuumschlag", d. h. es tritt ein kurrzeitiger Unterdruck bis
zum Strémungabrif® im Kraftstoffkanal auf. Es muf® nun
verhindert werden, daf® der "Vakuumschlag" zum Aus-
I6sen der DEB flihrt und somit ein ungewolltes Schlie-
Ren des Zapfventils bewirkt wird. Ein hydraulisches Sy-
stem muf folglich zwischen Herunterschalten und Ab-
schalten der Kraftstoffpumpe "unterscheiden" kénnen.
[0008] Eine Mdglichkeit, hydraulische Systeme un-
empfindlich gegen kurzzeitige Druckabfalle zu machen,
ist das Arbeiten mit einer zeitlichen Verzégerung. Hier-
bei wird z. B. der von der Kraftstoffpumpe aufgebrachte
Druck mittels eines Rickschlagventils in einem Raum
im Zapfventil gekammert und somit zwischengespei-
chert. Fallt nun der Druck in der Zufiihrleitung dieses
Raumes fir langere Zeit ab, so wird der im Raum ein-
gekammerte Uberdruck iber eine starke konstante
Drossel entspannt. Sobald der Abschaltdruck der DEB
erreicht ist, wird das Zapfventil automatisch abgeschal-
tet. Ein kurzzeitiger Druckabfall im System, wie z. B. bei
einem "Vakuumschlag", fihrt hingegen nicht zum Aus-
I6sen der DEB. Die Drossel am Ausgang des Zwischen-
speicherraumes ist so stark, dal® der eingekammerte
Druck fur die Dauer des Vakuumschlags nicht auf oder
unter den Abschaltdruck fallen kann.

[0009] DerNachteil dieses Systems ist, dal das Zapf-
ventil nach der Betankung nur langsam geschlossen
wird. Zudem muf bei solchen Systemen mit starken
Drosseln gearbeitet werden, welche kleine Querschnit-
te aufweisen, die schwierig herzustellen sind und die bei
Verunreinigungen im Medium zum Dichtsetzen neigen.
Da sich die Drossel am Auslauf des Zwischenspeicher-
raumes befindet, fuhrt ein Dichtsetzen der Drossel
durch Schmutz, welcher das Riickschlagventil in der Zu-
fuhrleitung noch ungehindert passieren konnte, zur
Fehlfunktion der DEB. Der Druck wird im Zwischenspei-
cherraum eingekammert und kann nicht mehr abgebaut
werden, d. h. das Zapfventil bliebe nach der Preset-Be-
tankung gedffnet. Sollte der Kunde das Zapfventil dann
selbst entrasten, ware durch den verbleibenden Rest-
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druck auch ein erneutes, manuelles Offnen des Zapf-
ventils bei ausgeschalteter Kraftstoffpoumpe mdglich.
[0010] Es sind auch hydraulische Systeme bekannt,
welche mit konstanten Drosseln im Zulauf zur DEB ar-
beiten. Damit der "Vakuumschlag" nicht zum Ausldse-
mechanismus der DEB durchdringen kann und an-
schlielend das Zapfventil beim Herunterschalten der
Saule verhindert wird, missen auch hier starke Dros-
seln mit einem sehr engen Querschnitt verwendet wer-
den. Bei Verschmutzungen im Medium kdnnten sich
folglich auch diese Drosseln zusetzen. Anders als im
obigen Fall hatte dies zur Folge, daR ein Druckaufbau
im DEB-Raum nicht mehr méglich wéare. Das Zapfventil
kdénnte unter Umstadnden vom Kunden auch bei laufen-
der Kraftstoffpumpe nicht mehr geoffnet werden. Der
Betankungsvorgang ware nicht méglich.

[0011] Bekannt sind auch Systeme mit einer Drossel
im DEB-Zulauf, welche durch die Druckdifferenz zwi-
schen ihrem Ein- und Ausgangsdruck gesteuert werden
(siehe WO 93/13011). Ist der Férderdruck hdher als der
Druck im DEB-Druckraum, so wird ein gekerbter Stift
von einem O-Ring abgehoben, so dal die Drossel dem
Kraftstoffflu® nur einen geringen Widerstand entgegen-
setzt. Sinkt der Forderdruck ab, so setzt sich der Stift
ventilartig auf den O-Ring, so dal Kraftstoff nur noch
durch die Kerbe zuruckflieRen kann und eine starke
Drosselwirkung auftritt. Auch hier besteht das erwahnte
Problem der méglichen Verschmutzung, aufgrund derer
sich der Druck im DEB-Raum nicht oder nur langsam
abbauen wiirde, so dal® das Zapfventil nach der Preset-
Betankung gedffnet bliebe.

[0012] Neben dem oben bereits angeflihrten Ver-
schmutzungsproblem bei starken Drosseln besteht hier
ein weiterer Nachteil: Bei hohen Druckdifferenzen iber
der Drossel schaltet das System langsam. Dies bedeu-
tet, dal® z. B. bei einer kurzen Betankung resultierend
aus dem hohen Nullférderdruck der Kraftstoffpumpe ein
Druck im DEB-Raum ansteht, der noch tiber dem nor-
malen FlieRdruck liegt. Somit wirde das Zapfventil bei
einer sehr kurzen Preset-Betankung nur langsam
schlieRen. Ein schnelles Abschalten des Zapfventils
nach Ausschalten der Dosierpumpe ist aber dort zwin-
gend notwendig, wo die DEB zusétzlich die Voll-
schlauchfunktion des Zapfventils ibernimmt (es muf3 si-
chergestellt sein, da® der Schlauch, der zum Zapfventil
fuhrt, nach dem Tanken gefllt bleibt, der Kunde ihn also
nicht zu Lasten des nachsten Kunden zumindest teil-
weise entleeren kann). Damit in diesem Fall die Voll-
schlaucheigenschaft nicht verletzt wird, muf} die wah-
rend der druckgesteuerten Abschaltung des Zapfventils
austretende Kraftstoffmenge klein sein.

[0013] Die Aufgabe der Erfindung besteht in der
Schaffung eines Zapfventils der eingangs genannten
Art, mit dem auf sichere Art die Einschaltblockierung be-
wirkt und die negativen Wirkungen des Vakuumschlags
vermieden werden kdnnen.

[0014] Die erfindungsgemalie Losung besteht darin,
daR der Zulauf zur Abschalteinrichtung (DEB-Druck-
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raum) durch Vergleich des Férderdrucks mit einem kon-
stanten Gegendruck gesteuert wird.

[0015] Der Zulauf wird also verandert. Im Gegensatz
zum Stand der Technik (WO 93/13011) wird dabei nicht
der Forderdruck mit dem Druck in der Abschalteinrich-
tung (DEB-Druckraum) verglichen, sondern mit einem
konstanten Gegendruck. Auf diese Weise ist sicherge-
stellt, dal immer Zulauf erfolgt, wenn der Férderdruck
einen vorgegebenen Wert Ubersteigt.

[0016] Bei einer besonders vorteilhaften Ausfiih-
rungsform ist vorgesehen, dal das Zapfventil ein Mem-
branventil aufweist, bei dem der Raum auf einer Seite
der Membran mit der Kraftstoffleitung verbunden ist und
in den eine mit einer Drossel versehene zur Ab-
schalteinheit  fliihrende, durch die Membran
verschlielBbare Leitung miindet, wobei die andere Seite
der Membran mit konstantem Gegendruck beaufschlagt
ist.

[0017] Die Anordnung ist dabei so getroffen, dall das
Membranventil gedffnet wird, wenn der Druck in der
Kraftstoffleitung groRer ist als der konstante Gegen-
druck. Ist der Druck in der Kraftstoffleitung kleiner als
der konstante Gegendruck, so wird die Membran durch
den Gegendruck auf die verschlieBbare Leitung ge-
driickt und verschlie3t diese. Ist die Kraftstoffoumpe
eingeschaltet, wird die Membran von der verschlieRba-
ren Leitung weggedruckt, und es kann Kraftstoff Uber
die Leitung und die Drossel zur Abschalteinheit stro-
men, so dal in der Abschalteinheit ein Druck herrscht,
durch den das Zapfventil offengehalten wird. Die Dros-
sel kann dabei, wie dies im folgenden erlautert werden
wird, eine verhaltnismaRig geringe Drosselwirkung ha-
ben. Wird namlich die Kraftstoffpumpe abgeschaltet
und tritt der Vakuumschlag auf, kann der Druck in der
Abschalteinheit sich nicht schnell Gber die verhaltnisma-
Rig schwache Drossel abbauen. Dies liegt daran, daR
im Moment des Vakuumsschlags der Druck im Raum
auf der einen Seite der Membran kleiner ist als der Ge-
gendruck, so dal® die Membran gegen die
verschlielbare Leitung gedriickt wird und diese ver-
schlieRt. Es kann daher kein Kraftstoff von der Ab-
schalteinheit abflieRen, die wahrend des Vakuums-
schlags ihren Druck beibehalt, so dal® das Zapfventil
eingeschaltet bleibt. Wird bei der Preset-Betankung an-
schlieBend die Befullung mit einer niedrigeren Forder-
geschwindigkeit und damit einem niedrigeren Forder-
druck fortgesetzt, so 6ffnet sich das Membranventil, und
der Druck in der Abschalteinheit kann sich Uber die
Drossel an den Férderdruck anpassen, der das Ventil
dann immer noch offenhalten kann.

[0018] ZweckmaRigerweise wird der konstante Ge-
gendruck wenigstens teilweise durch eine Feder be-
wirkt. Besonders vorteilhaft ist es, wenn der konstante
Gegendruck der atmospharische Umgebungsdruck ist,
da man auf diese Weise automatisch einen sehr genau
definierten Druck erhélt. Es ist aber auch eine Kombi-
nation von Umgebungsdruck und Federwirkung még-
lich.
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[0019] ZweckmaRigerweise ist vorgesehen, dal} die
Membran ein Geh&use verschlieft, in das im wesentli-
chen in der Mitte der Membran eine im wesentlichen
senkrechte, verschlieBbare Leitung in Form eines Rohr-
ansatzes hineinragt. Auf diese Weise ist ein sicheres
und schnelles Schlielen des Membranventils gewahr-
leistet. Dabei ist das Gehduse zweckmaligerweise im
wesentlichen zylindrisch. Die Verbindung mit der Kraft-
stoffleitung erfolgt dabei zweckmaRigerweise ber eine
seitliche Zylinderwand.

[0020] Als besonders zweckmaRig hat sich erwiesen,
wenn die Drossel fur einen Druckausgleich in einer Zeit
von 0,1 bis 5 Sekunden ausgelegt ist, wobei eine Zeit
von 0,5 bis 3 Sekunden sich als besonders zweckmafig
erwiesen hat.

[0021] Zu diesem Zweck weist die Drossel eine Boh-
rung mit einer Lange von ungefahr 5 bis 30 mm und ei-
nem Durchmesser von ungefahr 0,5 bis 2 mm auf. Dabei
hat sich eine Lange von ungefahr 10 bis 20 mm und ein
Durchmesser von ungefahr 0,8 bis 1,5 mm als beson-
ders zweckmaRig bewiesen.

[0022] Durch die Erfindung wird also einerseits der
Einflu des "Vakuumsschlags", auf die druckgesteuerte
Einschaltblockierung (DEB) bei der Preset-Betankung
blockiert, um das Auslosen der DEB zu verhindern,
wenn die Pumpe herunterschaltet. Das Zapfventil
schlielt selbsttatig, wenn die Kraftstoffpumpe ausge-
schaltet wird, so daR das "Schlauchmelken", bei dem
ein Kunde noch Kraftstoff aus dem Schlauch heraus-
drickt, wenn die Kraftstoffpumpe abgeschaltet wird,
verhindert wird. Das Zapfventil schlie3t beim Ausschal-
ten der Kraftstoffpumpe so schnell, dafl diese soge-
nannten Vollschlaucheigenschaft nicht verletzt wird. An-
dererseits ist das Zapfventil nach dem Anlaufen der
Kraftstoffpumpe schnell einschaltbereit, da die Drossel
eine verhaltnismaRig schwache Wirkung hat. Da die
Drossel einen verhaltnismaig groRen Durchlaf? bildet,
ist das System auch nicht empfindlich gegen Ver-
schmutzung.

[0023] Die Erfindung wird im folgenden anhand einer
vorteilhaften Ausfiihrungsform unter Bezugnahme auf
die beigefligte Zeichnung beschrieben, die in schema-
tischer Darstellung ein in das Zapfventil eingebautes er-
findungsgeméafllies Membranventil zeigt.

[0024] Ein Gehause 1 ist seitlich bei 3 Giber eine ent-
sprechende Leitung mit der Kraftstoffzuleitung und da-
mit der Kraftstoffpumpe verbunden. Das Gehause istim
wesentlichen zylindrisch und weist in seiner unteren
Stirnflache einen Rohransatz 2 auf, der in den Raum 6
hineinragt, der von einer Membran 4 abgeschlossen ist,
die an ihren Réandern frei eingespannt ist. In dem Rohr-
ansatz befindet sich eine Drossel 5 mit verhaltnismaRig
groRer Bohrung. Die Leitung 7 flihrt dabei zum Druck-
raum einer druckgesteuerten Einschaltblockierung.
[0025] Die Wirkungsweise eines Zapfventils soll hier
nicht beschrieben werden, da sie wohlbekannt ist. Die
Erfindung kénnte z. B. mit dem Zapfventil der WO
93/13011 verwendet werden, wobei dann die Leitung 7
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zum Zylinder 28 fiihren wirde. Die Erfindung kann aber
auch mit anderen Zapfventilen verwendet werden, z. B.
dem Zapfventil der europdischen Patentanmeldung 02
000 727.4. Hier wirde dann die Leitung 7 zum Raum 27
der Kolbenzylindereinheit 19, 25 der Fig. 3 fihren.
[0026] Die Wirkungsweise ist die folgende.

[0027] Die Membran 4 dichtet den Raum 6 gegen die
Umgebung ab, in der der Umgebungsdruck P herrscht.
Der Druck im Raum 6 wird mit P bezeichnet, der Druck
in der Leitung 2 zwischen Membran 4 und Drossel 5 ist
mit P, bezeichnet und der Druck in der Leitung 7 hinter
der Drossel 5, der an der Abschalteinheit anliegt, wird
mit P5 bezeichnet. Im drucklosen Zustand (P=P,=Py,),
so liegt die Membran 4 locker auf dem Rohransatz 2
auf. Wird die Kraftstoffpumpe eingeschaltet, so baut
sich im Membranraum 6 ein Druck P, auf, der héher ist
als der Umgebungsdruck Py,. Aufgrund der Druckdiffe-
renz P,-P, wird die Membran 4 sofort vom Rohransatz
2 abgehoben, so dall zwischen Membranraum 6 und
Rohransatz 2 ein Druckausgleich ohne zeitliche Verzé-
gerung stattfinden kann, d. h. P,=P,>P. Uber die
schwache Drossel 5 pflanzt sich dann der Druck bis in
die Abschalteinheit fort, die in der Figur als DEB-Druck-
raum bezeichnet ist. Wegen der geringen Drosselwir-
kung der Drossel 5 gilt nach verhaltnismafig kurzer Zeit
P,=P,=P3.

[0028] Das Zapfventil kann erst gedffnet werden,
wenn P den Einschaltschwellwert Pg >P, Uberschrei-
tet. So lange P; einen gewissen Abschaltschellwert
Paus hicht unterschreitet, wobei natirlich Ppyg groRer
ist als Py, bleibt das Ventil gedffnet.

[0029] Der "Vakuumschlag" beim Herunterschalten
der Kraftstoffpumpe gegen Ende der Preset-Betankung
fihrt nun dazu, daf der Druck P, im Membranraum 6
fiir eine gewisse Zeit weit unterhalb des Umgebungs-
drucks Py, sinkt. Aus der sich ergebenden Druckdiffe-
renz P-P, resultiert eine Kraft, welche die Membran 4
sofort fest auf den Rohransatz 2 druckt, so daf} der
Druck P, wahrend des Vakuumsschlags nicht absinken
kann. Das Zapfventil bleibt daher, da immer noch der
verhaltnismafig hohe Druck anliegt, getffnet.

[0030] Derim DEB-Druckraum gekammerte Druck P53
wird erst Uber die schwache Drossel 5 abgebaut, wenn
der Vakuumschlag voriber ist, d. h. der Druck P, wieder
Uber den Umgebungsdruck P, angestiegen ist und sich
die Membran 4 vom Rohransatz anhebt. Nun kann Fliis-
sigkeit vom DEB-Druckraum zurtick in den Rohransatz
2 flieRen, so dall nunmehr der Druck P5 an den jetzt
niedrigeren Druck P, angeglichen werden kann.
[0031] Es wird also die Zeit Gberbrtickt, die der Druck
P4braucht, um vom Umgebungsdruckniveau P, auf den
FlieRdruck des kleineren Dosierstroms (z. B. 3 Liter pro
Minute) Py, nanzusteigen. Da der FlieRdruck Py, gro-
Rer ist als der Abschaltdruck P,yg, bleibt das Zapfventil
geoffnet, wenn Py, im DEB-Druckraum erreicht ist. Die
schwache Drossel 5 verhindert, dall wahrend dieser
Zeit zwischen Vakuumschlagende (Wiedererreichen
des Umgebungsdrucks) und FlieRdruckneuaufbau der
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Druck im DEB-Raum unter den Abschaltwert Schwell-
wert Pyyg fallt. Das Ventil bleibt somit gedffnet. Ohne
das erfindungsgemafRe Membranventil miif3te die Dros-
sel 5 eine weitaus gréRere Zeitspanne Uberbriicken. Zur
obigen Zeit zwischen Vakuumschlagende und
FlieRdruckneuaufbau kdme die Dauer des anliegenden
Vakuums hinzu. Die Drossel 5 mifite einen kleineren
Offnungsquerschnitt als im Stand der Technik besitzen,
um zu verhindern, daf der Druck im DEB-Druckraum
P wahrend dieser langen Zeitdauer unter den Ab-
schaltschwellwert P, g sinkt. Das erfindungsgeméane
Membranventil verschlieft also den Zulauf zum
DEB-Raum, sobald und solange ein "Vakuumschlag"
gegen Ende einer Preset-Betankung auftritt. Dabei wird
der Druck im DEB-Raum fur diese Zeitspanne gekam-
mert. Das erfindungsgemaRe Membranventil sorgt also
dafiir, daRR die DEB mit einer schwachen Drossel betrie-
ben werden kann, ohne daf} der Vakuumschlag zu ei-
nem SchlieRen des Zapfventils fihrt. Eine schwache
Drossel mit groRem Querschnitt 1aRt wiederum ein
schnelles SchlieBen des Zapfventils nach Abschalten
der Kraftstoffpumpe zu, weil der Abschaltdruck im
DEB-Raum schnell erreicht wird. Eine schwache Dros-
sel mit groBem Querschnitt verhindert die Gefahr des
Zusetzens mit Verschmutzung und garantiert eine si-
chere Funktion der druckgesteuerten Einschaltblockie-
rung. Das erfindungsgemafRe Membranventil behindert
den Druckausgleich zwischen DEB-Raum und dem
Kraftstoffhauptkanal im normalen FlieRBbetrieb nicht, d.
h. schnelles SchlielRen des Zapfventils nach Ausschal-
ten der Kraftstoffpumpe und schnelle Einschaltbereit-
schaft nach Einschalten der Kraftstoffpumpe sind ge-
wahrleistet.

Patentanspriiche

1. Zapfventil mit durch den Férderdruck der Kraftstoff-
pumpe gesteuerter Einschaltblockierung, bei dem
der Férderdruck gegen einen Gegendruck auf eine
Abschalteinheitin Form einer Membraneinheit oder
Kolben-Zylindereinheit wirkt, die bei Férderdriicken
unterhalb eines vorgegebenen Druckwertes Pjg
das Zapfventil schlieRt und ein erneutes Offnen ver-
hindert, dadurch gekennzeichnet, daB der Zulauf
zur Abschalteinrichtung (DEB-Druckraum) durch
Vergleich des Forderdrucks mit einem konstanten
Gegendruck gesteuert wird.

2. Zapfventil nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB es ein Membranventil aufweist, bei
dem der Raum (6) auf einer Seite der Membran (4)
mit der Kraftstoffleitung (3) verbunden ist, und in
den eine mit einer Drossel (5) versehene zur Ab-
schalteinheit fihrende, durch die Membran (4) ver-
schlieRbare Leitung (2, 7) mundet, wobei die ande-
re Seite der Membran (4) mit konstantem Gegen-
druck beaufschlagt ist.
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10.

Zapfventil ach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der konstante Gegendruck we-
nigstens teilweise durch eine Feder bewirkt wird.

Zapfventil nach einem der Anspriiche 1-3, dadurch
gekennzeichnet, daB der konstante Gegendruck
wenigstens teilweise der atmospharische Umge-
bungsdruck ist.

Zapfventil nach einem der Anspriche 2-4, dadurch
gekennzeichnet, daB die Membran (4) ein Gehau-
se (1) verschlieRt, in das im wesentlichen in der Mit-
te der Membran (4) im wesentlichen senkrecht die
verschlieBbare Leitung (2, 7) in Form eines Rohr-
ansatzes (2) hineinragt.

Zapfventil nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Gehause (1) im wesentlichen zy-
lindrisch ist.

Zapfventil nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Verbindung mit der Kraft-
stoffleitung (3) Uber eine seitliche Zylinderwand er-
folgt.

Zapfventil nach einem der Anspriiche 2-7, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drossel (5) fur einen
Druckausgleich in einer Zeit von 0,1 bis 5 Sekunden
ausgelegt ist.

Zapfventil nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Drossel (5) fur einen Druckaus-
gleich in einer Zeit von 0,1 bis 2 Sekunden ausge-
legt ist.

Zapfventil nach einem der Anspriiche 2-9, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drossel (5) eine Bohrung
mit einer Lange von 3 bis 30 mm und einen Durch-
messer von 0,3 bis 2 mm aufweist.
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