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Beschreibung

[0001] Die Erfindung geht aus von einer Kraftstoffein-
spritzeinrichtung für eine Brennkraftmaschine nach der
Gattung des Anspruchs 1.
[0002] Eine solche Kraftstoffeinspritzeinrichtung ist
durch die DE 197 25 474 A bekannt. Diese Kraftstoffe-
inspritzeinrichtung weist eine Förderpumpe auf, durch
die Kraftstoff aus einem Kraftstoffvorratsbehälter zur
Saugseite einer Hochdruckpumpe gefördert wird. Die
Hochdruckpumpe weist üblicherweise wenigstens ein
Pumpenelement mit einem Pumpenarbeitsraum auf, das
abhängig von Betriebsparametern der Brennkraftma-
schine Kraftstoff in einen Speicher fördert. Es ist eine
Kraftstoffzumesseinrichtung zur Einstellung der durch
das wenigstens eine Pumpenelement in den Speicher
geförderten Kraftstoffmenge vorgesehen. Die Kraftstoff-
zumesseinrichtung ist derart ausgebildet, dass diese
auch als Absperrventil dient, durch das der Pumpenar-
beitsraum des wenigstens einen Pumpenelements voll-
ständig von der Förderpumpe trennbar ist. Um eine voll-
ständige Trennung des Pumpenarbeitsraums des we-
nigstens einen Pumpenelements von der Förderpumpe
zu erreichen muss die Kraftstoffzumesseinrichtung sehr
genau gefertigt werden, was deren Fertigungsaufwand
erhöht. Eine Schmierung eines Antriebsbereichs der
Hochdruckpumpe ist bei dieser Kraftstoffeinspritzein-
richtung nicht vorgesehen.
[0003] Durch die DE 199 07 311 A ist eine Kraftstoffe-
inspritzeinrichtung bekannt, bei der zwischen der För-
derpumpe und der Hochdruckpumpe eine Kraftstoffzu-
messeinrichtung angeordnet ist. Zwischen der Förder-
pumpe und der Kraftstoffzumesseinrichtung führt eine
Verbindung zu einem Antriebsbereich der Hochdruck-
pumpe ab, über die dem Antriebsbereich Kraftstoff zu
Schmierung zugeführt wird. Durch die Kraftstoffzumes-
seinrichtung ist die Verbindung der Hochdruckpumpe mit
der Förderpumpe nicht vollständig trennbar und zwi-
schen der Kraftstoffzumesseinrichtung und der Hoch-
druckpumpe führt eine Verbindung mit einer Nullförder-
drossel zurück zur Saugseite der Förderpumpe. Durch
die Nullförderdrossel ist sichergestellt, dass durch die
Hochdruckpumpe im Schubbetrieb der Brennkraftma-
schine trotz der nicht ganz schließenden Kraftstoffzu-
messeinrichtung kein Kraftstoff gefördert wird. Durch die
Verbindung zur Saugseite der Förderpumpe mit der Null-
förderdrossel ist der Aufbau und die Fertigung der Kraft-
stoffeinspritzeinrichtung aufwendig.
[0004] Durch die EP-A-1 088 984 ist eine Kraftstoffe-
inspritzeinrichtung bekannt, bei der zwischen der För-
derpumpe und der Hochdruckpumpe eine Kraftstoffzu-
messeinrichtung angeordnet ist. Zwischen der Förder-
pumpe und der Kraftstoffzumesseinrichtung führt eine
Verbindung zu einem Antriebsbereich der Hochdruck-
pumpe ab, über die dem Antriebsbereich Kraftstoff zu
Schmierung zugeführt wird. Ob durch die Kraftstoffzu-
messeinrichtung die Hochdruckpumpe von der Förder-
pumpe vollständig trennbar ist, ist hierbei nicht angege-

ben.

Vorteile der Erfindung

[0005] Die erfindungsgemäße Kraftstoffeinspritzein-
richtung mit den Merkmalen gemäß Anspruch 1 hat dem-
gegenüber den Vorteil, dass durch die Verwendung des
zusätzlichen Absperrventils die Kraftstoffzumesseinrich-
tung einfach gefertigt werden kann, da durch diese keine
vollständige Trennung des Pumpenarbeitsraums des
wenigstens einen Pumpenelements von der Förderpum-
pe gewährleistet zu sein braucht. Außerdem ist durch die
Verbindung des Antriebsbereichs der Hochdruckpumpe
mit dem Auslass der Förderpumpe eine ständige
Schmierung des Antriebsbereichs auch bei geschlosse-
nem Absperrventil sichergestellt.
[0006] In den abhängigen Ansprüchen sind vorteilhaf-
te Ausgestaltungen und Weiterbildungen der erfindungs-
gemäßen Kraftstoffeinspritzeinrichtung angegeben.

Zeichnung

[0007] Ein Ausführungsbeispiel der Erfindung ist in der
Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden Be-
schreibung näher erläutert. Es zeigt Figur 1 eine Kraft-
stoffeinspritzeinrichtung für eine Brennkraftmaschine in
schematischer Darstellung.

Beschreibung des Ausführungsbeispiels

[0008] In Figur 1 ist eine Kraftstoffeinspritzeinrichtung
für eine Brennkraftmaschine beispielsweise eines Kraft-
fahrzeugs dargestellt. Die Brennkraftmaschine ist vor-
zugsweise eine selbstzündende Brennkraftmaschine
und weist einen oder mehrere Zylinder auf. Das Kraft-
fahrzeug weist einen Kraftstoffvorratsbehälter 10 auf, in
dem Kraftstoff für den Betrieb der Brennkraftmaschine
bevorratet ist. Die Kraftstoffeinspritzeinrichtung weist ei-
ne Förderpumpe 12 auf, durch die Kraftstoff aus dem
Kraftstoffvorratsbehälter 10 zu einer Hochdruckpumpe
14 gefördert wird. Die Hochdruckpumpe 14 fördert Kraft-
stoff in einen Speicher 16, der beispielsweise rohrförmig
oder in beliebiger anderer Form ausgebildet sein kann.
Vom Speicher 16 führen Leitungen 18 zu an den Zylin-
dern der Brennkraftmaschine angeordneten Injektoren
20 ab. An den Injektoren 20 ist jeweils ein elektrisches
Steuerventil 22 angeordnet, durch das eine Öffnung der
Injektoren gesteuert wird, um so eine Kraftstoffeinsprit-
zung durch den jeweiligen Injektor 20 zu bewirken oder
eine Kraftstoffeinspritzung zu verhindern. Die Steuerven-
tile 22 werden durch eine elektronische Steuereinrich-
tung 23 angesteuert, durch die in Abhängigkeit von Be-
triebsparametern der Brennkraftmaschine, wie bei-
spielsweise Drehzahl, Last, Temperatur und weiteren,
der Zeitpunkt und die Dauer der Kraftstoffeinspritzung
durch die Injektoren 20 bestimmt wird. Von den Injekto-
ren 20 führt ein Rücklauf für nicht verbrauchten Kraftstoff
zumindest mittelbar beispielsweise über eine für alle In-
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jektoren gemeinsame Leitung 24 in den Kraftstoffvorrats-
behälter 10 zurück. Vom Speicher 16 kann ebenfalls eine
Leitung 26 zum Kraftstoffvorratsbehälter 10 zurückfüh-
ren, in der ein Druckbegrenzungsventil 28 angeordnet
ist, um zu verhindern, daß sich im Speicher 16 ein unzu-
lässig hoher Druck aufbaut.
[0009] Die Hochdruckpumpe 14 wird mechanisch
durch die Brennkraftmaschine und damit proportional zur
Drehzahl der Brennkraftmaschine angetrieben. Die För-
derpumpe 12 kann ebenfalls mechanisch durch die
Brennkraftmaschine angetrieben werden, wobei für die
Hochdruckpumpe 14 und die Förderpumpe 12 eine ge-
meinsame Antriebswelle vorgesehen sein kann. Die För-
derpumpe 12 kann alternativ auch beispielsweise einen
elektromotorischen Antrieb aufweisen.
[0010] Die Hochdruckpumpe 14 kann als Radialkol-
benpumpe ausgebildet sein und weist mehrere, bei-
spielsweise drei mit gleichmäßigem Winkelabstand von-
einander angeordnete Pumpenelemente 30 auf, die je-
weils einen durch einen Polygon 32 in Verbindung mit
einer Exzenterwelle in einer Hubbewegung angetriebe-
nen Pumpenkolben 34 aufweisen, die jeweils einen Pum-
penarbeitsraum 36 begrenzen. In den Verbindungen der
Pumpenarbeitsräume 36 mit dem Speicher 16 ist jeweils
ein zum Speicher 16 hin öffnendes Rückschlagventil 38
angeordnet, durch das die Trennung zwischen den Pum-
penarbeitsräumen 36 und dem Speicher 16 beim
Saughub der Pumpenkolben 34 erfolgt. In den Verbin-
dungen der Pumpenarbeitsräume 36 mit der Förderpum-
pe 12 ist jeweils ein zu den Pumpenarbeitsräumen 36
hin öffnendes Rückschlagventil 39 angeordnet, durch
das die Trennung zwischen den Pumpenarbeitsräumen
36 und der Förderpumpe 12 beim Förderhub der Pum-
penkolben 34 erfolgt. Während eines jeweiligen
Saughubs der Pumpenkolben 34, wenn diese sich radial
nach innen bewegen, sind die Pumpenarbeitsräume 36
bei geöffneten Rückschlagventilen 39 mit dem Auslaß
der Förderpumpe 12 verbunden und werden mit Kraft-
stoff befüllt, wobei die Pumpenarbeitsräume 36 durch die
geschlossenen Rückschlagventile 38 vom Speicher 16
getrennt sind. Während eines jeweiligen Förderhubs der
Pumpenkolben 34, wenn diese sich radial nach außen
bewegen, sind die Pumpenarbeitsräume 36 bei geöffne-
ten Rückschlagventilen 38 mit dem Speicher 16 verbun-
den und durch die geschlossenen Rückschlagventile 39
vom Auslaß der Förderpumpe 12 getrennt.
[0011] Zwischen der Förderpumpe 12 und dem Kraft-
stoffvorratsbehälter 10 sind vorzugsweise ein oder meh-
rere Filter angeordnet. Es kann beispielsweise ausge-
hend vom Kraftstoffvorratsbehälter 10 zunächst ein
Grobfilter 40 und diesem nachgeordnet ein Feinfilter 42
vorgesehen sein, wobei der Feinfilter 42 zusätzlich einen
Wasserabscheider aufweisen kann.
[0012] Die Kraftstoffeinspritzeinrichtung weist außer-
dem eine Kraftstoffzumeßeinrichtung 44 auf, die bei ei-
nem in Figur 1 dargestellten Ausführungsbeispiel zwi-
schen der Förderpumpe 12 und der Hochdruckpumpe
14 angeordnet ist. Die Kraftstoffzumeßeinrichtung 44

weist ein durch einen elektrischen Aktor 45, beispiels-
weise einen Elektromagneten oder einen Piezoaktor, be-
tätigtes Regelventil 46 auf, durch das der Durchfluß von
der Förderpumpe 12 zur Hochdruckpumpe 14 kontinu-
ierlich verstellbar ist. Die Kraftstoffzumeßeinrichtung 44
wird ebenfalls durch die Steuereinrichtung 23 angesteu-
ert, in der Weise, daß der Hochdruckpumpe 14 eine de-
finierte Kraftstoffmenge zugeführt wird, die dann wieder-
um durch die Hochdruckpumpe 14 unter Hochdruck in
den Speicher 16 gefördert wird, um im Speicher 16 einen
vorgegebenen, von Betriebsparametern der Brennkraft-
maschine abhängigen Druck aufrechtzuerhalten. Am
Speicher 17 ist dabei ein Drucksensor 17 angeordnet,
der mit der Steuereinrichtung 23 verbunden ist, die somit
Signale über den tatsächlichen Druck im Speicher 16
erhält und die die Kraftstoffzumeßeinrichtung 44 derart
ansteuert, daß der Durchfluß von Kraftstoff zur Hoch-
druckpumpe 14 so eingestellt wird, daß der vorgegebene
Druck im Speicher 16 erreicht wird.
[0013] Zwischen dem Auslaß der Förderpumpe 12 und
der Kraftstoffzumeßeinrichtung 44 ist ein elektrisch be-
tätigtes Absperrventil 46 angeordnet, durch das die Kraft-
stoffzumeßeinrichtung 44 und damit die Hochdruckpum-
pe 14 vollständig von der Förderpumpe trennbar ist. Das
Absperrventil 46 ist als 2/2-Wegeventil ausgebildet, das
zwischen einer vollständig geöffneten und einer vollstän-
dig geschlossenen Schaltstellung umschaltbar ist. Das
Absperrventil 46 weist einen Aktor 48 auf, der beispiels-
weise ein Elektromagnet oder ein Piezoaktor sein kann,
und der durch die Steuereinrichtung 23 angesteuert wird.
Wenn aufgrund bestimmter Betriebsparameter der
Brennkraftmaschine, beispielsweise im Schubbetrieb,
durch die Hochdruckpumpe 14 kein Kraftstoff in den
Speicher 16 gefördert werden soll, so wird durch die
Steuereinrichtung 23 das Absperrventil 46 in seine ge-
schlossene Schaltstellung gebracht. Wenn durch die
Hochdruckpumpe 14 Kraftstoff in den Speicher 16 geför-
dert werden soll, so wird durch die Steuereinrichtung 23
das Absperrventil 46 in seine geöffnete Schaltstellung
gebracht und durch die Kraftstoffzumeßeinrichtung 44
der Durchfluß von der Förderpumpe 12 zur Hochdruck-
pumpe 14 geregelt. Das Absperrventil 46 kann alternativ
auch zwischen der Kraftstoffzumeßeinrichtung 44 und
der Hochdruckpumpe 14 angeordnet sein, wie dies in
Figur 1 gestrichelt dargestellt ist. Die Funktion des Ab-
sperrventils 46 ist dabei gleich wie vorstehend beschrie-
ben. Dadurch, daß mittels des Absperrventils 46 der
Durchfluß von Kraftstoff zur Hochdruckpumpe 14 voll-
ständig gesperrt werden kann, können die Rückschlag-
ventile 39 der Pumpenelemente 30 derart ausgelegt sein,
daß diese bereits bei einem geringen Druck öffnen. Dies
ermöglicht eine gute Befüllung der Pumpenarbeitsräume
36 beim Saughub der Pumpenkolben 34 und einen guten
Liefergrad der Hochdruckpumpe 14.
[0014] Es ist vorgesehen, daß parallel zur Kraftstoff-
zumeßeinrichtung 44 vom Auslaß der Förderpumpe 12
eine Verbindung 50 zu einem Antriebsbereich der Hoch-
druckpumpe 14 geführt ist. Der Antriebsbereich der
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Hochdruckpumpe 14 ist dabei durch die Exzenterwelle
mit dem Polygon sowie den auf diesem ablaufenden
Pumpenkolben 34 gebildet. Durch die Verbindung 50
wird dem Antriebsbereich Kraftstoff zugeführt, der zur
Schmierung dient. Die Verbindung 50 wird durch ein
Druckventil 52 gesteuert. Wenn durch die Förderpumpe
12 der vorgegebene Öffnungsdruck des Druckventils 52
überschritten wird, so öffnet das Druckventil 52 und gibt
die Verbindung 50 frei, so daß Kraftstoff in den Antriebs-
bereich gelangt und dort eine ausreichende Schmierung
sicherstellt. Das Druckventil 52 weist außerdem einen
Anschluß 53 auf, durch den eine Überströmmenge an
Kraftstoff zur Saugseite der Förderpumpe 12 zurückge-
führt wird. Stromabwärts nach dem Druckventil 52 ist ei-
ne Drosselstelle 54 in der Verbindung 50 vorgesehen,
durch die der Durchfluß durch die Verbindung 50 be-
grenzt wird, damit nicht zu viel an Kraftstoffmenge zum
Antriebsbereich der Hochdruckpumpe 14 abgezweigt
wird. Beim Starten der Brennkraftmaschine wird durch
die Förderpumpe 12 und die drehzahlabhängig angetrie-
bene Hochdruckpumpe 14 zunächst nur eine geringe
Kraftstoffmenge gefördert, die für den Druckaufbau im
Speicher 16 und die Kraftstoffeinspritzung benötigt wird.
Hierbei ist das Druckventil 52 geschlossen, so daß keine
Kraftstoffmenge für die Schmierung der Hochdruckpum-
pe 14 abgezweigt wird, sondern die gesamte von der
Förderpumpe 12 geförderte Kraftstoffmenge der Hoch-
druckpumpe 14 zugeführt wird. Parallel zum Druckventil
52 kann in der Verbindung 50 eine weitere Drosselstelle
56 vorgesehen sein, über die der Antriebsbereich der
Hochdruckpumpe 14 eine ständig geöffnete Verbindung
mit der Förderpumpe 12 aufweist, welche eine Entlüftung
ermöglicht.
[0015] Wenn durch die Hochdruckpumpe 14 bei ge-
schlossenem Absperrventil 46, beispielsweise im Schub-
betrieb der Brennkraftmaschine, kein Kraftstoff gefördert
wird, so kann durch die Förderpumpe 12 weiterhin Kraft-
stoff gefördert werden, der über das geöffnete Druckven-
til 52 und/oder die weitere Drosselstelle 56 dem Antriebs-
bereich der Hochdruckpumpe 14 zu dessen Schmierung
zugeführt wird und teilweise als Überströmmenge über
den Anschluß 53 auf die Saugseite der Förderpumpe 12
abgesteuert wird.

Patentansprüche

1. Kraftstoffeinspritzeinrichtung für eine Brennkraftma-
schine mit einer Förderpumpe (12), durch die Kraft-
stoff aus einem Kraftstoffvorratsbehälter (10) zur
Saugseite einer Hochdruckpumpe (14) gefördert
wird, wobei die Hochdruckpumpe (14) wenigstens
ein Pumpenelement (30) mit einem Pumpenarbeits-
raum (36) aufweist, das abhängig von Betriebspa-
rametern der Brennkraftmaschine Kraftstoff in einen
Speicher (16) fördert, mit einer Kraftstoffzumessein-
richtung (44) zur Einstellung der durch das wenig-
stens eine Pumpenelement (30) in den Speicher (16)

geförderten Kraftstoffmenge, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zwischen der Förderpumpe (12) und
dem Pumpenarbeitsraum (36) des wenigstens einen
Pumpenelements (30) zusätzlich zur Kraftstoffzu-
messeinrichtung (44) in Reihe mit dieser ein elek-
trisch betätigtes Absperrventil (46) angeordnet ist,
das zwischen einer vollständig geöffneten und einer
vollständig geschlossenen Schaltstellung umschalt-
bar ist und durch das in seiner vollständig geschlos-
senen Schaltstellung der Pumpenarbeitsraum (36)
des wenigstens einen Pumpenelements (30) voll-
ständig von der Förderpumpe (12) trennbar ist, dass
bei geöffnetem Absperrventil (46) durch die Kraft-
stoffzumesseinrichtung (44) der Durchfluss von
Kraftstoff von der Förderpumpe (12) zur Hochdruck-
pumpe (14) geregelt wird, und dass die Hochdruck-
pumpe (14) einen Antriebsbereich (32) aufweist, der
zu dessen Schmierung eine parallel zur Kraftstoff-
zumesseinrichtung (44) und zum Absperrventil (46)
verlaufende Verbindung (50) mit dem Auslass der
Förderpumpe (12) aufweist.

2. Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daß das Absperrventil (46)
als 2/2-Wegeventil ausgebildet ist.

3. Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, daß die Kraftstoffzu-
meßeinrichtung (44) zwischen der Förderpumpe
(12) und der Hochdruckpumpe (14) angeordnet ist
und daß das Absperrventil (46) in Reihe mit der Kraft-
stoffzumeßeinrichtung (44) zwischen dieser und der
Förderpumpe (12) oder zwischen der Kraftstoffzu-
meßeinrichtung (44) und der Hochdruckpumpe (14)
angeordnet ist.

4. Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daß die Verbindung (50)
des Antriebsbereichs (32) mit der Förderpumpe (12)
durch ein zum Antriebsbereich (32) hin öffnendes
Druckventil (52) gesteuert wird.

5. Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, daß in der Verbindung (50)
des Antriebsbereichs (32) mit der Förderpumpe (12)
Wenigstens eine Drosselstelle (54;56) vorgesehen
ist.

Claims

1. Fuel injection device for an internal combustion en-
gine having a feed pump (12), by means of which
fuel from a fuel storage tank (10) is fed to the suction
side of a high pressure pump (14), which high pres-
sure pump (14) has at least one pump element (30)
with a pump working space (36), which pump ele-
ment (30) feeds fuel into an accumulator (16) as a
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function of operating parameters of the internal com-
bustion engine, having a fuel metering device (44)
for adjusting the fuel quantity fed by the at least one
pump element (30) into the accumulator (16), char-
acterized in that an electrically actuated check
valve (46) is arranged, in addition to the fuel metering
device (44) and in series with the latter, between the
feed pump (12) and the pump working space (36) of
the at least one pump element (30), which check
valve (46) can be switched between a completely
open switching position and a completely closed
switching position, and by means of which check
valve (46), in its completely closed switching posi-
tion, the pump working space (36) of the at least one
pump element (30) can be completely disconnected
from the feed pump (12), in that when the check
valve (46) is open, the throughflow of fuel from the
feed pump (12) to the high pressure pump (14) is
regulated by the fuel metering device (44), and in
that the high pressure pump (14) has a drive region
(32) which, for lubrication, has a connection (50),
which runs parallel to the fuel metering device (44)
and to the check valve (46), to the outlet of the feed
pump (12) .

2. Fuel injection valve according to Claim 1, charac-
terized in that the check valve (46) is embodied as
a 2/2 directional control valve.

3. Fuel injection device according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the fuel metering device (44) is
arranged between the feed pump (12) and the high
pressure pump (14), and in that the check valve (46)
is arranged in series with the fuel metering device
(44), between the latter and the feed pump (12) or
between the fuel metering device (44) and the high
pressure pump (14).

4. Fuel injection device according to Claim 1, charac-
terized in that the connection (50) of the drive region
(32) to the feed pump (12) is controlled by a pressure
valve (52) which opens towards the drive region (32).

5. Fuel injection device according to Claim 4, charac-
terized in that at least one throttle point (54;56) is
provided in the connection (50) of the drive region
(32) to the feed pump (12).

Revendications

1. Dispositif d’injection de carburant pour un moteur à
combustion interne, comprenant une pompe d’ali-
mentation (12) amenant du carburant d’un réservoir
de carburant (10) au côté d’aspiration d’une pompe
à haute pression (14), la pompe à haute pression
(14) ayant au moins un élément de pompe (30) avec
une chambre de travail de pompe (36) qui envoie du

carburant dans un accumulateur (16) en fonction de
paramètres de fonctionnement du moteur à combus-
tion interne, et un dispositif de dosage de carburant
(44) pour régler la quantité de carburant envoyée
dans l’accumulateur (16) par au moins un élément
de pompe (30),
caractérisé en ce que
entre la pompe d’alimentation (12) et la chambre de
travail de pompe (36) d’au moins un élément de pom-
pe (30), en plus du dispositif de dosage de carburant
(44) et en série avec lui, une soupape d’arrêt (46) à
commande électrique peut être commutée entre une
position de commutation entièrement ouverte et une
position de commutation entièrement fermée et sé-
pare, lorsqu’elle se trouve dans sa position de com-
mutation entièrement fermée, la chambre de travail
de pompe (36) d’au moins un élément de pompe
(30) totalement de la pompe d’alimentation (12), et,
lorsque la soupape d’arrêt (46) est ouverte, le débit
de carburant de la pompe d’alimentation (12) vers
la pompe à haute pression (14) est régulé par le dis-
positif de dosage de carburant (44), et la pompe à
haute pression (14) présente une zone d’entraîne-
ment (32), qui présente pour sa lubrification une
liaison (50) avec la sortie de la pompe d’alimentation
(12), réalisée en parallèle avec le dispositif de dosa-
ge de carburant (44) et la soupape d’arrêt (46).

2. Dispositif d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1,
caractérisé en ce que
la soupape d’arrêt (46) est une soupape à 2/2 voies.

3. Dispositif d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1 ou 2,
caractérisé en ce que
le dispositif de dosage de carburant (44) est disposé
entre la pompe d’alimentation (12) et la pompe à
haute pression (14), et la soupape d’arrêt (46) est
montée en série avec le dispositif de dosage de car-
burant (44) entre celui-ci et la pompe d’alimentation
(12) ou entre le dispositif de dosage de carburant
(44) et la pompe à haute pression (14).

4. Dispositif d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1,
caractérisé en ce que
la liaison (50) de la zone d’entraînement (32) avec
la pompe d’alimentation (12) est commandée par
une soupape d’alimentation (52) s’ouvrant vers la
zone d’entraînement (32).

5. Dispositif d’injection de carburant selon la revendi-
cation 4,
caractérisé en ce que
l’on prévoit au moins un point d’étranglement (54;
56) dans la liaison (50) de la zone d’entraînement
(32) avec la pompe d’alimentation (12).
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