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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kraftstoffversor-
gungseinrichtung für ein Kraftfahrzeug mit einem Kraft-
stoffbehälter und mit einer außerhalb des Kraftstoffbe-
hälters angeordneten Hauptkraftstoffpumpe zur Ansau-
gung von Kraftstoff aus dem Kraftstoffbehälter und zur
Förderung des Kraftstoffs zu der Brennkraftmaschine.
[0002] Solche Kraftstoffversorgungseinrichtungen
werden bei heutigen Kraftfahrzeugen in Verbindung mit
eine einzige Kammer aufweisenden Kraftstoffbeältern
häufig eingesetzt und sind aus der Praxis bekannt (siehe
z.B die DE 4426685 A1). Von der Brennkraftmaschine
nicht benötigter Kraftstoff wird bei heutigen Kraftstoffver-
sorgungseinrichtungen häufig drucklos in den Kraftstoff-
behälter zurückgeführt. Deshalb lassen sich an den
Rücklauf keine Saugstrahlpumpen anschließen, die
Kraftstoff von einer Nebenkammer des Kraftstoffbehäl-
ters in eine Hauptkammer fördern können. Mehrere Kam-
mern aufweisende Kraftstoffbehälter werden jedoch häu-
fig beispielsweise bei Allrad angetriebenen Kraftfahrzeu-
gen eingesetzt.
[0003] Man hat bereits daran gedacht, eine Transfer-
pumpe zur Versorgung von im Kraftstoffbehälter ange-
ordneten Saugstrahlpumpen einzusetzen. Ein perma-
nenter Betrieb der Transferpumpe führt zu einem dauer-
haften Geräuschpegel, zu einem hohen Stromverbrauch
und ebenso zu einer kurzen Lebensdauer.
[0004] Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, eine
Kraftstoffversorgungseinrichtung der eingangs genann-
ten Art so weiterzubilden, dass sie einen Betrieb in Ver-
bindung mit einem mehrere Kammern aufweisenden
Kraftstoffbehälter ermöglicht.
[0005] Dieses Problem wird erfindungsgemäß da-
durch gelöst, dass in Kammern des Kraftstoffbehälters
Saugstrahlpumpen zur Förderung von Kraftstoff aus den
Kammern zu einem Ansauganschluss der Hauptkraft-
stoffpumpe angeordnet sind, dass innerhalb des Kraft-
stoffbehälters eine elektrisch angetriebene Transfer-
pumpe angeordnet ist und dass eine Druckseite der
Transferpumpe mit Düsen der Saugstrahlpumpen ver-
bunden ist und dass die Transferpumpe diskontinuierlich
geschaltet ist.
[0006] Durch diese Gestaltung ermöglicht die Trans-
ferpumpe die Versorgung von mehreren Saugstrahlpum-
pen mit Kraftstoff als Treibmittel und stellt den vorgese-
henen Treibmitteldruck für die Saugstrahlpumpen bereit.
Damit wird der in unterschiedlichen Kammern des Kraft-
stoffbehälters verteilte Kraftstoff zuverlässig zu dem An-
sauganschluss der Hauptkraftstoffpumpe gefördert.
Möglicher, von der Brennkraftmaschine zurückgeführter
Kraftstoff kann hierbei drucklos an einer beliebigen Stelle
in den Kraftstoffbehälter zurückgeführt werden. Vorzugs-
weise wird der zurückgeführte Kraftstoff zu dem Ansaug-
anschluss geführt. Ein für die Benutzer des Kraftfahrzeu-
ges besonders komfortabler Betrieb der erfindungsge-
mäßen Kraftstoffversorgungsanlage lässt sich sicher-
stellen, wenn die Transferpumpe diskontinuierlich ge-

schaltet ist. Durch diese Gestaltung wird die Transfer-
pumpe zu vorgesehenen Zeiten abgeschaltet, was ne-
ben der Reduzierung des von der Transferpumpe verur-
sachten Geräuschpegels auch zu einer Verringerung
des Stromverbrauchs und zu einer langen Lebensdauer
der Transferpumpe führt.
[0007] Die Montage der erfindungsgemäßen Kraft-
stoffversorgungseinrichtung in dem Kraftstoffbehälter
gestaltet sich besonders einfach, wenn die Transferpum-
pe und der Ansauganschluss der Hauptkraftstoffpumpe
in einem gemeinsamen Schwalltopf angeordnet sind.
Hierdurch können die Transferpumpe und der Schwall-
topf als vormontierbare Einheit außerhalb des Kraftstoff-
behälters vormontiert werden.
[0008] Eine zuverlässige Versorgung der Transfer-
pumpe mit Kraftstoff lässt sich gemäß einer anderen vor-
teilhaften Weiterbildung der Erfindung einfach sicherstel-
len, wenn die Saugstrahlpumpen in den gemeinsamen
Schwalltopf münden.
[0009] Ein besonders geringer Stromverbrauch der
Transferpumpe lässt sich gemäß einer anderen vorteil-
haften Weiterbildung der Erfindung einfach sicherstellen,
wenn die Transferpumpe mittels in den Kammern des
Kraftstoffbehälters angeordneten Füllstandssensoren
gesteuert ist. Durch diese Gestaltung bleibt die Trans-
ferpumpe, beispielsweise bei gefülltem Kraftstoffbehäl-
ter, bei dem der Kraftstoff unabhängig von den Kammern
innerhalb des Kraftstoffbehälters strömen kann, dauer-
haft inaktiv. Wird bei nahezu leerem Kraftstoffbehälter
der Kraftstoff von den Kammern getrennt, wird die Trans-
ferpumpe nur dann eingeschaltet, wenn am Ansaugan-
schluss der Hauptkraftstoffpumpe zu wenig Kraftstoff, je-
doch in einer anderen Kammer ausreichend Kraftstoff
vorhanden ist. Damit wird eine bedarfsabhängige Steue-
rung der Transferpumpe nach den Füllständen des Kraft-
stoffs in den einzelnen Kammern ermöglicht.
[0010] Zur Verringerung des baulichen Aufwandes der
erfindungsgemäßen Kraftstoffversorgungseinrichtung
trägt es bei, wenn die Transferpumpe mittels eines Ni-
veauschalters gesteuert ist. Hierdurch verbleibt die
Transferpumpe dauerhaft im abgeschalteten Zustand,
wenn im Bereich des Ansauganschlusses ausreichend
Kraftstoff vorhanden ist. Solche Niveauschalter sind all-
gemein bekannt und schließen oder unterbrechen einen
elektrischen Kontakt bei Überschreitung oder Unter-
schreitung eines Füllstandes an Kraftstoff.
[0011] Vorzugsweise ist der Niveauschalter innerhalb
des Schwalltopfes und/oder innerhalb einer Verbindung
der Kammern des Kraftstoffbehälters angeordnet. Hier-
durch lässt sich erfassen, ob Kraftstoff nahe am Ansaug-
anschluss der Hauptkraftstoffpumpe vorhanden ist, oder
ob Kraftstoff von der einen Kammer zu der anderen Kam-
mer überströmen kann.
[0012] Der Niveauschalter gestaltet sich gemäß einer
anderen vorteilhaften Weiterbildung konstruktiv beson-
ders einfach, wenn er als Schwimmerschalter ausgebil-
det ist.
[0013] Die Unterbrechung der Förderung der Trans-
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ferpumpe, das heißt, wenn in der den Ansauganschluss
der Hauptkraftstoffpumpe aufweisenden Kammer aus-
reichend Kraftstoff vorhanden ist, erfordert die aufwän-
dige Erfassung und Auswertung von Füllständen in dem
Kraftstoffbehälter. Die diskontinuierliche Schaltung der
Transferpumpe erfordert gemäß einer anderen vorteil-
haften Weiterbildung der Erfindung einen besonders ge-
ringen Aufwand, wenn die Transferpumpe eine Intervall-
schaltung aufweist und wenn die Intervallschaltung zur
Erzeugung einer alternierenden Stromversorgung der
Transferpumpe für aufeinander folgende Zeitspannen
ausgebildet ist. Eine solche Intervallschaltung ermöglicht
ein getaktetes Schalten der Transferpumpe, so dass auf
einer vorgesehenen Zeitspanne, in der die Transferpum-
pe im Betrieb ist, eine weitere vorgesehene Zeitspanne
folgt, in der die Transferpumpe abgeschaltet ist.
[0014] Eine ausreichende Förderung der Saugstrahl-
pumpen lässt sich gemäß einer anderen vorteilhaften
Weiterbildung der Erfindung einfach sicherstellen, wenn
die Intervallschaltung das Verhältnis aufeinander folgen-
der Zeitspannen bis zu 1 zu 10 oder 20 beträgt, wobei in
der längeren Zeitspanne die Stromversorgung der
Transferpumpe unterbrochen ist.
[0015] Die diskontinuierliche Schaltung der Transfer-
pumpe gestaltet sich gemäß einer anderen vorteilhaften
Weiterbildung konstruktiv besonders einfach, wenn die
Transferpumpe eine elektronische Steuereinheit auf-
weist.
[0016] Zur weiteren Vereinfachung der Schaltung der
Transferpumpe trägt es bei, wenn die elektronische Steu-
ereinheit mit einem in einer Stromversorgung der Trans-
ferpumpe angeordneten Relais oder einer Transistor-
schaltung verbunden ist.
[0017] Bei Ausfall der Steuerung der Transferpumpe
lässt sich eine ausreichende Versorgung der Hauptkraft-
stoffpumpe mit Kraftstoff einfach sicherstellen, wenn das
Relais oder die Transistorschaltung im nicht angesteu-
erten Zustand die Stromversorgung der Transferpumpe
herstellt. Damit wird eine Notlaufeigenschaft der erfin-
dungsgemäßen Kraftstoffversorgungsanlage gewährlei-
stet.
[0018] Die Erfindung lässt zahlreiche Ausführungsfor-
men zu. Zur weiteren Verdeutlichung ihres Grundprin-
zips sind zwei davon in der Zeichnung dargestellt und
werden nachfolgend beschrieben. Diese zeigt in

Figur 1 eine schematische Darstellung einer erfin-
dungsgemäßen Kraftstoffversorgungsein-
richtung,

Figur 2 schematisch einen Schaltplan zur Ansteue-
rung einer Transferpumpe der erfindungsge-
mäßen Kraftstoffversorgungseinrichtung aus
Figur 1,

Figur 3 eine weitere schematische Darstellung der er-
findungsgemäßen
Kraftstoffversorgungseinrichtung .

[0019] Figur 1 zeigt schematisch eine Kraftstoffversor-
gungseinrichtung zur Versorgung einer nach dem Die-
selprinzip arbeitenden Brennkraftmaschine 1 eines
Kraftfahrzeuges mit Kraftstoff. Die Kraftstoffversor-
gungseinrichtung hat einen Kraftstoff über einen in einen
Kraftstoffbehälter 2 hineinragenden Ansauganschluss 3
ansaugende Hauptkraftstoffpumpe 4 und eine Transfer-
pumpe 5, welche Kraftstoff innerhalb des Kraftstoffbe-
hälters 2 zu dem Ansauganschluss 3 der Hauptkraftstoff-
pumpe 4 führt. Bei dieser Hauptkraftstoffpumpe 4 kann
es sich beispielsweise um eine mechanisch angetriebe-
ne Diesel-Hochdruckpumpe handeln. Der Kraftstoffbe-
hälter 2 ist als so genannter Satteltank mit zwei Kammern
ausgebildet. Die Hauptkraftstoffpumpe 4 ist außerhalb
des Kraftstoffbehälters 2 angeordnet, während der An-
sauganschluss 3 und die Transferpumpe 5 innerhalb ei-
nes gegen den Boden des Kraftstoffbehälters 2 vorge-
spannten Schwalltopfes 8 angeordnet sind. In den Kam-
mern 6, 7 sind Saugstrahlpumpen 9, 10 angeordnet, wel-
che von der Transferpumpe 5 mit Kraftstoff als Treibmittel
versorgt werden und Kraftstoff aus den Kammern 6, 7 in
den Schwalltopf 8 fördern. Weiterhin sind in den Kam-
mern 6, 7 Füllstandssensoren 11, 12 zur Messung des
Füllstandes an Kraftstoff in den jeweiligen Kammern 6,
7 angeordnet.
[0020] Figur 2 zeigt schematisch einen Schaltplan zur
Ansteuerung der Transferpumpe 5 aus Figur 1. Die
Transferpumpe 5 wird über ein von einer Steuereinheit
13 ansteuerbares Relais 14 mit einer Stromquelle 15 ver-
bunden. In dem dargestellten Grundzustand ist die Ver-
bindung der Transferpumpe 5 mit der Stromquelle 15
hergestellt, so dass bei einem Ausfall der Steuereinheit
13 die Transferpumpe 5 dauerhaft mit elektrischem
Strom versorgt ist und eine Förderung von Kraftstoff zu
dem in Figur 1 dargestellten Ansauganschluss 3 sicher-
gestellt ist. Die Steuereinheit 13 hat eine Intervallschal-
tung 16, nach der das Relais 14 nach einer vorgesehenen
ersten Zeitspanne angesteuert wird und die Stromver-
sorgung der Transferpumpe 5 für eine vorgesehene
zweite Zeitspanne unterbricht. Nach dieser zweiten Zeit-
spanne folgt wiederum die erste Zeitspanne in der die
Transferpumpe 5 angesteuert wird. Das Verhältnis der
ersten Zeitspanne zu der zweiten Zeitspanne beträgt bei-
spielsweise 1 zu 10, so dass die Transferpumpe 5 die
meiste Zeit ausgeschaltet ist. Weiterhin hat die Steuer-
einheit 13 einen Eingang 17 für Signale der Füllstands-
sensoren 11, 12. Hierdurch kann die Transferpumpe 5
beispielsweise abgeschaltet werden, wenn der Kraft-
stoffbehälter 2 vollständig mit Kraftstoff gefüllt ist und
Kraftstoff von der einen Kammer 6 in die andere Kammer
7 überströmen kann. Alternativ dazu kann die Steuerein-
heit 13 auch die Signale der Füllstandssensoren 11, 12
in den einzelnen Kammern 6, 7 auswerten und die Trans-
ferpumpe 5 nur dann in Betrieb setzen, wenn die den
Schwalltopf 8 aufweisende Kammer 5 nahezu keinen
Kraftstoff, jedoch andere Kammern ausreichend Kraft-
stoff aufweisen.
[0021] Figur 3 zeigt eine weitere Ausführungsform der
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Kraftstoffversorgungseinrichtung, welche sich von der
aus Figur 1 nur dadurch unterscheidet, dass am oberen
Rand des Schwalltopfes 8 und innerhalb des Kraftstoff-
behälters 2 jeweils ein Niveauschalter 18, 19 angeordnet
ist. Die Niveauschalter 18, 19 sind als Schwimmerschal-
ter ausgebildet. Anhand der Signale der Niveauschalter
18, 19 lässt sich die Transferpumpe 5 ansteuern, indem
beispielsweise die Transferpumpe 5 dauerhaft abge-
schaltet ist, wenn der Schwalltopf 8 mit Kraftstoff gefüllt
ist. Sinkt der Füllstand im Schwalltopf 8 unterhalb des
zum Schalten des Niveauschalters 18 im Schwalltopf 8
vorgesehenen Füllstandes, kann die Transferpumpe 5
aktiviert werden. Der Niveauschalter 19 im Kraftstoffbe-
hälter 2 ermöglicht die Erfassung, ob Kraftstoff zwischen
den Kammern 6, 7 hin und herströmen kann. In diesem
Fall ist eine Aktivierung der Transferpumpe 8 nicht erfor-
derlich und kann unterbunden werden. Die Aktivierung
der Transferpumpe 8 kann dabei wie zu der ersten Aus-
führungsform mit der Steuereinheit 13 nach Figur 2 in
einer Intervallschaltung oder einer Zeitschaltung erfol-
gen, bei der die Transferpumpe 8 für eine Mindestzeit-
spanne von beispielsweise 60 Sekunden aktiviert wird.
Hierfür werden der Steuereinheit 13 über den Eingang
17 Signale der Niveauschalter 18, 19 zugeführt.

Patentansprüche

1. Kraftstoffversorgungseinrichtung für ein Kraftfahr-
zeug mit einem Kraftstoffbehälter und mit einer au-
ßerhalb des Kraftstoffbehälters angeordneten
Hauptkraftstoffpumpe zur Ansaugung von Kraftstoff
aus dem Kraftstoffbehälter und Förderung des Kraft-
stoffs zu der Brennkraftmaschine, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in Kammern (6, 7) des Kraft-
stoffbehälters (2) Saugstrahlpumpen (9, 10) zur För-
derung von Kraftstoff aus den Kammern (6, 7) zu
einem Ansauganschluss (3) der Hauptkraftstoff-
pumpe (4) angeordnet sind, dass innerhalb des
Kraftstoffbehälters (2) eine elektrisch angetriebene
Transferpumpe (5) angeordnet ist und dass eine
Druckseite der Transferpumpe (5) mit Düsen der
Saugstrahlpumpen (9, 10) verbunden ist und dass
die Transferpumpe (5) diskontinuierlich geschaltet
ist.

2. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Trans-
ferpumpe (5) und der Ansauganschluss (3) der
Hauptkraftstoffpumpe (4) in einem gemeinsamen
Schwalltopf (8) angeordnet sind.

3. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Saug-
strahlpumpen (9, 10) in den gemeinsamen Schwall-
topf (8) münden.

4. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach zumindest

einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Transferpumpe (5) mit-
tels in den Kammern (6, 7) des Kraftstoffbehälters
(2) angeordneten Füllstandssensoren (11, 12) ge-
steuert ist.

5. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach zumindest
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Transferpumpe (5) mit-
tels eines Niveauschalters (18, 19) gesteuert ist.

6. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach zumindest
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass der Niveauschalter (18, 19)
innerhalb des Schwalltopfes (8) und/oder innerhalb
einer Verbindung der Kammern (6, 7) des Kraftstoff-
behälters (2) angeordnet ist.

7. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach zumindest
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass der Niveauschalter (18, 19)
als Schwimmerschalter ausgebildet ist.

8. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach zumindest
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Transferpumpe (5) eine
Intervallschaltung (16) aufweist und dass die Inter-
vallschaltung (16) zur Erzeugung einer alternieren-
den Stromversorgung der Transferpumpe (5) für auf-
einander folgende Zeitspannen ausgebildet ist.

9. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach zumindest
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Intervallschaltung (16)
das Verhältnis aufeinander folgender Zeitspannen
bis zu 1 zu 10 oder 20 beträgt, wobei in der längeren
Zeitspanne die Stromversorgung der Transferpum-
pe (5) unterbrochen ist.

10. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach zumindest
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Transferpumpe (5) eine
elektronische Steuereinheit (13) aufweist.

11. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach zumindest
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass die elektronische Steuerein-
heit (13) mit einem in einer Stromversorgung der
Transferpumpe (5) angeordnete Relais (14) oder
Transistorschaltung verbunden ist.

12. Kraftstoffversorgungseinrichtung nach zumindest
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass das Relais (14) oder die
Transistorschaltung im nicht angesteuerten Zustand
die Stromversorgung der Transferpumpe (5) herstel-
len.
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Claims

1. Fuel supply device for a motor vehicle having a fuel
container and having a main fuel pump which is ar-
ranged outside the fuel container and has the pur-
pose of sucking in fuel from the fuel container and
feeding the fuel to the internal combustion engine,
characterized in that suction jet pumps (9, 10) for
feeding fuel from the chambers (6, 7) of the fuel con-
tainer (2) to an intake port (3) of the main fuel pump
(4) are arranged in said chambers (6, 7), in that an
electrically driven transfer pump (5) is arranged with-
in the fuel container (2), and in that a pressure side
of the transfer pump (5) is connected to nozzles of
the suction jet pumps (9, 10), and in that the transfer
pump (5) is switched discontinuously.

2. Fuel supply device according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the transfer pump (5) and the in-
take port (3) of the main fuel pump (4) are arranged
in a common surge pot (8).

3. Fuel supply device according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the suction jet pumps (9, 10) open
into the common surge pot (8).

4. Fuel supply device according to at least one of the
preceding claims, characterized in that the transfer
pump (5) is controlled by means of filling level sen-
sors (11, 12) which are arranged in the chambers
(6, 7) of the fuel container (2).

5. Fuel supply device according to at least one the pre-
ceding claims, characterized in that the transfer
pump (5) is controlled by means of level switch (18,
19).

6. Fuel supply device according to at least one of the
preceding claims, characterized in that the level
switch (18, 19) is arranged within the surge pot (8)
and/or within a connection of the chambers (6, 7) of
the fuel container (2).

7. Fuel supply device according to at least one of the
preceding claims, characterized in that the level
switch (18, 19) is embodied as a float switch.

8. Fuel supply device according to at least one of the
preceding claims, characterized in that the transfer
pump (5) has an intermittent switching mode (16),
and in that the intermittent switching mode (16) is
designed to generate an alternating power supply to
the transfer pump (5) for successive time periods.

9. Fuel supply device according to at least one of the
preceding claims, characterized in that the inter-
mittent switching mode (16) is the ratio of successive
time periods up to 1 to 10 or 20, wherein the power

supply to the transfer pump (5) is interrupted in the
relatively long time period.

10. Fuel supply device according to at least one of the
preceding claims, characterized in that the transfer
pump (5) has an electronic control unit (13).

11. Fuel supply device according to at least one of the
preceding claims, characterized in that the elec-
tronic control unit (13) is connected to a relay (14)
which is arranged in a power supply for the transfer
pump (5) or transistor circuit.

12. Fuel supply device according to at least one of the
preceding claims, characterized in that the relay
(14) or the transistor circuit causes the transfer pump
(5) to be supplied with power in the nonactuated
state.

Revendications

1. Système d’alimentation en carburant pour véhicule
automobile, comportant un réservoir à carburant et
une pompe d’alimentation principale disposée à l’ex-
térieur du réservoir à carburant et destinée à aspirer
du carburant dans le réservoir à carburant et à trans-
férer le carburant vers le moteur à combustion inter-
ne, caractérisé par le fait que, dans des compar-
timents (6, 7) du réservoir à carburant (2), sont pla-
cées des pompes à jet aspirant (9, 10) qui permettent
de transférer du carburant tiré des compartiments
(6, 7) vers un raccordement d’aspiration (3) de la
pompe d’alimentation principale (4), que, à l’intérieur
du réservoir à carburant (2), est placée une pompe
de transfert (5) à entraînement électrique et qu’un
côté pression de la pompe de transfert (5) est rac-
cordé à des gicleurs des pompes à jet aspirant (9,
10) et que la pompe de transfert (5) est mise en mar-
che d’une façon discontinue.

2. Système d’alimentation en carburant selon la reven-
dication 1 ou 2, caractérisé par le fait que la pompe
de transfert (5) et le raccordement d’aspiration (3)
de la pompe d’alimentation principale (4) sont placés
dans un pot d’accumulation (8) commun.

3. Système d’alimentation en carburant selon la reven-
dication 1 ou 2, caractérisé par le fait que les pom-
pes à jet aspirant (9, 10) débouchent dans le pot
d’accumulation (8) commun.

4. Système d’alimentation en carburant selon au moins
l’une revendications précédentes, caractérisé par
le fait que la pompe de transfert (5) est commandée
au moyen de capteurs (11, 12) du niveau de rem-
plissage placés dans les compartiments (6, 7) du
réservoir à carburant (2).
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5. Système d’alimentation en carburant selon au moins
l’une revendications précédentes, caractérisé par
le fait que la pompe de transfert (5) est commandée
au moyen d’un commutateur de niveau (18, 19).

6. Système d’alimentation en carburant selon au moins
l’une revendications précédentes, caractérisé par
le fait que le commutateur de niveau (18, 19) est
placé à l’intérieur du pot d’accumulation (8) et/ou à
l’intérieur d’une liaison entre les compartiments (6,
7) du réservoir à carburant (2).

7. Système d’alimentation en carburant selon au moins
l’une revendications précédentes, caractérisé par
le fait que le commutateur de niveau (18, 19) est
conçu sous la forme d’un commutateur à flotteur.

8. Système d’alimentation en carburant selon au moins
l’une revendications précédentes, caractérisé par
le f ait que la pompe de transfert (5) comporte un
circuit d’interruption (16) et que le circuit d’interrup-
tion (16) est conçu pour produire une alimentation
en courant alternante de la pompe de transfert (5)
pour des laps de temps qui se suivent.

9. Système d’alimentation en carburant selon au moins
l’une revendications précédentes, caractérisé par
le fait que, grâce au circuit d’interruption (16), le
rapport entre les laps de temps qui se suivent s’élève
à 1 sur 10 ou 1 sur 20, l’alimentation en courant de
la pompe de transfert (5) étant interrompue pendant
le laps de temps le plus long.

10. Système d’alimentation en carburant selon au moins
l’une revendications précédentes, caractérisé par
le fait que la pompe de transfert (5) comporte une
unité électronique de commande (13).

11. Système d’alimentation en carburant selon au moins
l’une revendications précédentes, caractérisé par
le fait que l’unité électronique de commande (13)
est reliée à un relais (14) ou à un circuit transistorisé
placé dans l’alimentation en courant de la pompe de
transfert (5).

12. Système d’alimentation en carburant selon au moins
l’une revendications précédentes, caractérisé par
le fait que le relais (14) ou le circuit transistorisé
assurent l’alimentation en courant de la pompe de
transfert (5) dans leur état non excité.
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