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DESCRIPCION

Sistema de alimentacién de combustible para mo-
tores de combustidn interna con relleno mejorado del
conducto de combustible.

Estado de la técnica

La invencién parte de un sistema de alimentacién
de combustible para motores de combustién interna
con un depdsito de combustible y una cubeta de olea-
je dispuesta en el mismo y con medios para el relleno
de la cubeta de oleaje con combustible desde el depd-
sito de combustible y con un conducto de combustible
que conecta hidrdulicamente la cubeta de combustible
con el motor de combustién interna, en el que los me-
dios para el relleno de la cubeta de oleaje transportan
de vez en cuando combustible al conducto de combus-
tible, y con una valvula direccional que esta dispuesta
entre los medios para el relleno de la cubeta de oleaje
y el conducto de combustible.

Tales sistemas de alimentacién de combustible se
conocen, por ejemplo, a partir del documento DE 44
26 946 Al. La cubeta de oleaje tiene el cometido de
asegurar que el conducto de combustible, que se pro-
yecta en el sistema de alimentacién de combustible,
aspira combustible y no aspira aire durante el ma-
yor tiempo posible. Esto es especialmente importan-
te cuando el depdsito estd casi vacio y/o cuando el
automovil estd expuesto a altas aceleraciones trans-
versales, de manera que el contenido del depdsito de
combustible es comprimido en el lateral. Este efecto
se consigue porque la cubeta de oleaje tiene un area
relativamente pequefia y una altura que corresponde
aproximadamente a la altura de construccién del de-
posito de combustible, de manera que para el llena-
do de la cubeta de oleaje solamente es necesario un
volumen de combustible relativamente pequefio. Este
volumen de combustible es transportado a través de
una o de varias bombas de combustible, que aspiran
en el punto mas bajo o en los puntos més bajos del de-
posito de combustible, hacia la cubeta de oleaje. Con
el fin de ahorrar costes, es habitual prever en la cube-
ta de oleaje una bomba eléctrica de combustible, que
acciona una o varias bombas de inyeccidn, que estan
dispuestas en el punto mds bajo o en los puntos mas
bajos del depdsito de combustible, donde las bombas
de inyeccidn transportan combustible a la cubeta de
oleaje. A través de esta disposicidn se evita tener que
prever en cada punto mds bajo del depésito de com-
bustible una bomba eléctrica de combustible, lo que
seria caro y propenso a averias.

En muchos motores de combustion interna, la ali-
mentacién de combustible se lleva a cabo a través de
un conducto de combustible, que aspira en un siste-
ma de alimentacién de combustible. En este caso, el
transporte del combustible se lleva a cabo a través de
una bomba de transporte de combustible que estd aco-
plada con el motor de combustién interna. Esto signi-
fica que, con nimeros de revoluciones bajos del mo-
tor de combustidn interna, la potencia de transporte de
la bomba de transporte de combustible es solamente
muy reducida. Como consecuencia de ello, la bom-
ba de transporte de combustible no aspira combusti-
ble o sélo en una extensidn reducida desde el siste-
ma de alimentacion de combustible, lo que repercute
de una manera desfavorable sobre el comportamiento
de arranque del motor de combustién interna. Ade-
mads, el motor de arranque y la bateria del estarter se
cargan en gran medida. Este comportamiento de fun-
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cionamiento es especialmente problematico cuando el
depdsito de combustible ha funcionado en vacio, du-
rante el primer relleno del automévil con combustible
en la fbrica de produccién o a bajas temperaturas ex-
teriores, cuando la capacidad de potencia de la bateria
del estarter estd reducida.

Se conoce a partir del documento DE 44 26 946
Al un sistema de alimentacién de combustible, en el
que estd prevista una valvula de 3/2 pasos, que, en
una primera posicién de conmutacién, establece una
comunicacién hidriulica entre los medios para el re-
lleno de la cubeta de oleaje y el conducto de combus-
tible. Tan pronto como se excede una cantidad deter-
minada de transporte, la valvula de 3/2 pasos libera
adicionalmente una comunicacion con una véilvula de
aspiracién e inyeccion.

La invenciodn tiene el cometido de acondicionar un
sistema de alimentacién de combustible para motores
de combustién interna, que mejora adicionalmente el
comportamiento de arranque del motor de combus-
tién interna también en circunstancias desfavorables
y, por lo tanto, contribuye a la descarga de trabajo de
la baterfa del estédrter y del motor de arranque.

El cometido se soluciona en un sistema de alimen-
tacién de combustible para motores de combustion in-
terna con un depdsito de combustible y una cubeta
de oleaje dispuesta en el mismo, con medios para el
relleno de la cubeta de oleaje con combustible des-
de el depésito de combustible y con un conducto de
combustible que conecta hidrdulicamente la cubeta de
combustible con el motor de combustion interna, en el
que los medios para el relleno de la cubeta de oleaje
transportan al menos de vez en cuando combustible al
conducto de combustible, y con una vélvula direccio-
nal que estd dispuesta entre los medios para el relleno
de la cubeta de oleaje y el conducto de combustible,
porque la vélvula direccional estd configurada como
valvula de 3/3 pasos, porque la véalvula de 3/3 pasos
conecta, en su primera posiciéon de conmutacidn, los
medios para el relleno de la cubeta de oleaje con el
conducto de combustible, porque la valvula de 3/3 pa-
sos conecta, en su segunda posicién de conmutacion,
los medios para el relleno de la cubeta de oleaje con el
conducto de combustible y con la o las bombas de in-
yeccién, y porque la vdlvula de 3/3 pasos conecta, en
su tercera posicién de conmutacién, los medios para
el relleno de la cubeta de oleaje con la o las bombas
de inyeccion.

Ventajas de la invencion

En esta forma de realizacién, se asegura el relle-
no rapido del conducto de combustible a través de la
bomba de combustible; por otra parte, ya cuando se
alcanza la segunda posicién de conmutacién se accio-
nan también las bombas de inyeccién en el depdsito
de combustible, de manera que se impide una bajada
del nivel de combustible en la cubeta de oleaje. Sola-
mente cuando el motor de combustién interna propia-
mente dicho aspira una cantidad de combustible su-
ficiente y la valvula de 3/3 pasos de acuerdo con la
invencion se encuentra en su tercera posicion de con-
mutacién, los medios para el relleno de la cubeta de
oleaje transportan de una manera exclusiva hacia las
bombas de inyeccion, de manera que se puede reducir
al minimo su cantidad de transporte. De esta mane-
ra resultan ventajas de costes en la fabricacion y una
reduccion de la necesidad de energia durante el fun-
cionamiento en la tercera posicién de conmutacion.

El cometido mencionado al principio se soluciona
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también, de acuerdo con la invencion, en un sistema
de alimentacién de combustible para motores de com-
bustién interna con un depdsito de combustible y una
cubeta de oleaje dispuesta en el mismo, con medios
para el relleno de la cubeta de oleaje con combustible
desde el depdsito de combustible y con un conducto
de combustible que conecta hidraulicamente la cubeta
de combustible con el motor de combustion interna,
en el que los medios para el relleno de la cubeta de
oleaje transportan al menos de vez en cuando com-
bustible al conducto de combustible, y con una val-
vula de 3/2 pasos que estd presente entre los medios
para el relleno de la cubeta de oleaje y el conducto de
combustible, porque la valvula direccional esta confi-
gurada como vdlvula de 3/3 pasos, porque la vilvula
de 3/2 pasos conecta, en su primera posicién de con-
mutacién, los medios para el relleno de la cubeta de
oleaje con el conducto de combustible, porque la val-
vula de 3/2 pasos conecta, en su segunda posicién de
conmutacién, los medios para el relleno de la cubeta
de oleaje con el conducto de combustible y porque la
valvula de 3/2 pasos conecta, en su tercera posicion
de conmutacién, los medios para el relleno de la cu-
beta de oleaje una manera exclusiva con al menos una
bomba de inyeccidn.

Por medio de esta medida se consigue que toda
la altura y cantidad de transporte de los medios pa-
ra el relleno de la cubeta de oleaje estén disponibles
durante la fase de arranque del motor de combustién
interna de una manera exclusiva para el transporte de
combustible al conducto de combustible. Solamente
cuando el motor de combustién interna propiamen-
te dicho aspira una cantidad de combustible suficien-
te y la vélvula de 3/2 pasos de acuerdo con la in-
vencién se encuentra en su segunda posicién de con-
mutacidn, los medios para al relleno de la cubeta de
oleaje transportan de una manera exclusiva hacia las
bombas de inyeccion, de manera que se puede reducir
al minimo su cantidad de transporte. De esta mane-
ra se obtienen ventajas de costes en la fabricacién y
una reduccién de la necesidad de energia durante el
funcionamiento.

Puesto que se recurre esencialmente a medios ya
existentes del sistema de alimentacién de combusti-
ble, los costes para esta medida son reducidos, lo que
es importante especialmente en gran series de vehicu-
los.

Como complemento de la invencién estd previs-
to que entre los medios para el relleno de la cubeta
de oleaje y el conducto de combustible esté presente
un conducto de conexién, de manera que la alimenta-
cién de la cantidad de combustible transportadas por
los medios para el relleno de la cubeta de oleaje ha-
cia el conducto de combustible se puede llevar a cabo
de una manera independiente del lugar y, por lo tanto,
es posible una adaptacién a las particularidades de la
construccion.

Como complemento de la invencidn, estd previs-
to que entre los medios para el relleno de la cubeta
de oleaje y el conducto de combustible esté presente
una vélvula de regulacién, de manera que se posibilita
una distribucion definida de la corriente de combusti-
ble transportada por la bomba de combustible sobre
las bombas de inyeccion y el conducto de combusti-
ble.

Como otro complemento de la invencidn, estd pre-
visto que la vélvula de 2/3 pasos o la vdlvula de 3/3
pasos sea llevada, cargada por resorte, a su primera
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posicion de conmutacién y que la valvula de 2/3 pa-
sos o la vélvula de 3/3 pasos sea movida contra la
fuerza de un resorte utilizando combustible con com-
bustible desde los medios para el relleno de la cubeta
de oleaje a la segunda y, dado el caso, a la tercera po-
sicién de conmutacién. Por medio de esta disposicién
se garantiza que después de cada inactividad del mo-
tor de combustion interna y, por lo tanto, también de la
bomba de combustible en el sistema de alimentacién
de combustible, la valvula de 2/3 pasos o la vilvula de
3/3 pasos sea llevada a su primera posicion de conmu-
tacioén, de manera que con el comienzo del transporte
de la bomba de combustible se lleva inmediatamente
el conducto de combustible. Puesto que el combusti-
ble transportado por la bomba de combustible activa
las valvulas direccionales. Estas alcanzan, en funcion
del nivel de la presién del combustible transportado
por la bomba de combustible, de la fuerza del resorte
y de una vélvula de regulacion eventualmente presen-
te, después de un tiempo determinado, la segunda vy,
dado el caso, la tercera posicién de conmutacion. De
esta manera se asegura que las bombas de inyeccién
sean accionadas poco tiempo después del comienzo
del transporte de combustible a través de la bomba de
combustible y de esta manera se llene también la cu-
beta de oleaje.

En otra configuracién de la invencién estéd previs-
to que el nivel de llenado de la cubeta de oleaje se
mantenga, de una manera independiente de los me-
dios para el relleno de la cubeta de oleaje, al menos
en el nivel de llenado del depésito de combustible,
de manera que el conducto de combustible y la bom-
ba de combustible no aspiran nunca aire y, por otra
parte, se puede evitar un funcionamiento permanente
de la bomba de combustible. Puesto que la bomba de
combustible puede estar disefiada para una duracién
de vida 1til mds reducida, esto contribuye a un ahorro
de costes y a la reduccién de la necesidad de energia
de accionamiento para la bomba de combustible.

En otro complemento de la invencion esté previsto
que los medios para el relleno de la cubeta de oleaje
comprendan una bomba eléctrica de combustible, de
manera que los medios para el relleno de la cubeta de
oleaje son de coste favorable y se pueden accionar de
forma sencilla.

En otro complemento de la invencion, esta previs-
to que la bomba de combustible accione al menos una
bomba de inyeccién, que estd dispuesta en la posicidn
de montaje en la proximidad del o de los puntos mdis
bajos del depdsito de combustible, y que la bomba de
inyeccion o las bombas de inyeccion transporten com-
bustible a la cubeta de oleaje, de manera que todo el
combustible que se encuentra en el depdsito de com-
bustible es transportado de una manera sencilla a la
cubeta de oleaje.

En otra configuracion de la invencion, el conduc-
to de combustible presenta una valvula de retencion,
de manera que se evita una marcha en vacio del con-
ducto de combustible durante la parada del motor de
combustién interna.

Otras ventajas y configuraciones ventajosas de la
invencion se pueden deducir a partir del siguiente di-
bujo, de su descripcién y de las reivindicaciones de
patente.

Dibujo

En este caso:

La figura 1 muestra un primer ejemplo de realiza-
cion de un sistema de alimentacién de combustible de
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acuerdo con la invencién con vélvula de retencién de
la presion.

La figura 2 muestra un segundo ejemplo de reali-
zacion de un sistema de alimentacién de combustible
de acuerdo con la invencion con una vélvula de regu-
lacién.

La figura 3 muestra un tercer ejemplo de realiza-
cion de un sistema de alimentacién de combustible de
acuerdo con la invencién con vdalvula de regulacién y
valvula de retencion.

La figura 4 muestra un cuarto ejemplo de realiza-
cion de un sistema de alimentacién de combustible de
acuerdo con la invencién con una vélvula de 3/3 pasos
en una primera posicién de conmutacion.

La figura 5 muestra el ejemplo de realizacién de
acuerdo con la figura 4 en una segunda posicién de
conmutacion.

La figura 6 muestra el ejemplo de realizacién de
acuerdo con la figura 4 en una tercera posicioén de con-
mutacion; y

La figura 7 muestra las curvas caracteristicas de
los ejemplos de realizaciéon de acuerdo con las figuras
la3.

Descripcion de los ejemplos de realizacion

En los componentes que coinciden en las figuras
siguientes se asignan los mismos nimeros y lo que se
explica con la ayuda de una figura se aplica de una
manera correspondiente para las otras figuras.

La figura 1 muestra un primer ejemplo de reali-
zacion de un sistema de alimentacién de combustible
de acuerdo con la invencién con una vélvula de reten-
cién de la presién en representacién esquemadtica. Un
depésito de combustible 1, cuya mitad superior no se
representa en la figura 1, presenta en la posicién de
montaje dos puntos mas bajos 3. En el depdsito de
combustible 1 estd dispuesta una cubeta de oleaje 5,
que estd abierta por arriba.

El motor de combustién interna no representado o
bien la bomba de transporte de combustible que per-
tenece al mismo transporta combustible a través de un
conducto de combustible 7 que se proyecta en la cu-
beta de oleaje 5, desde la cubeta de oleaje 5 hacia el
motor de combustion interna. Para evitar una marcha
en vacio del conducto de conductible 7, estd prevista
una primera vélvula de retencién 9 en su extremo.

La cubeta de oleaje 5 tiene el cometido de ase-
gurar, también en el caso de un nivel bajo del com-
bustible en el depdsito de combustible 1, que a través
del conducto de combustible 7 se aspira combustible
y no se aspira aire durante el mayor tiempo posible.
La cubeta de oleaje 5 tiene un drea mucho menor con
respecto al drea del depdsito 1 y su pared tiene apro-
ximadamente la altura del depésito de combustible 1.
De esta manera es posible conseguir y, por lo tanto,
asegurar, con una cantidad reducida de combustible
un nivel de llenado alto en la cubeta de oleaje 5, que
el conducto de combustible 7 aspire combustible du-
rante el mayor tiempo posible.

El relleno de la cubeta de oleaje 5 se lleva a cabo
con medios para el relleno de la cubeta de oleaje. Es-
tos medios estdn constituidos esencialmente por una
bomba de combustible 1 y en cada caso por una bom-
ba de inyeccion 13 en cada punto bajo 3 del depdsito
de combustible 1. Una de las bombas de inyeccién 13
alimenta combustible a la cubeta de oleaje en la zona
inferior de la cubeta de oleaje 5 y presenta una se-
gunda valvula de retencién 15, que impide que pueda
retornar combustible desde la cubeta de oleaje 5 hacia
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el depdsito. Cuando la bomba de combustible 11 esta
desconectada, se lleva a cabo el relleno de la cubeta
de oleaje 5 a través de la vélvula de retencién 15, con
lo que el nivel de llenado en la cubeta de oleaje 5 se
aproxima al menos al nivel de llenado en el depési-
to de combustible 1. La otra bomba de inyeccion 13
transporta combustible a la cubeta de oleaje sobre el
borde superior de la cubeta de oleaje 5, de manera que
no es necesaria ninguna valvula de retencion.

En el depésito de combustible 1 desemboca un
conducto de retorno de combustible 17, que descarga
el combustible excesivo en el depésito de combustible
1. La bomba de combustible 11 aspira combustible a
través de un filtro previo 19 desde la cubeta de oleaje 5
y lo transporta a través de conductos de alimentacién
21 hacia las bombas de inyeccion 13 y a través de un
conducto de conexién 23 hacia el conducto de com-
bustible 7. Para garantizar la presién necesaria para
las bombas de inyeccién 13, estd prevista en el con-
ducto de conexién 23 una valvula de rebose 25, que
estd dimensionada de tal forma que solamente se abre
cuando se ha alcanzado la presién de trabajo necesa-
ria de las bombas de inyeccién 13. Tan pronto como
la valvula de rebose 25 estd abierta, se transporta una
parte del combustible transportado por la bomba de
combustible 11 a través del conducto de conexién 23
hacia el conducto de combustible 7. La primera val-
vula de retencién 9 en el conducto de combustible 7
impide que el combustible llegue desde el conducto
de conexién 23 de nuevo a la cubeta de oleaje 5. Por
medio de esta disposicion se asegura que dentro de un
tiempo muy corto, se llene el conducto de combusti-
ble 7 con combustible y, por lo tanto, se posibilita un
arranque del motor de combustién interna.

En la figura 7 se representa la curva caracteristi-
ca de este ejemplo de realizacién de acuerdo con la
invencion en un diagrama. Sobre la abscisa 27 se re-
presenta la diferencia de la presion en bares, mientras
que la ordenada 29 indica el caudal de flujo en litros
por hora. La curva caracteristica del primer ejemplo
de realizacion estd provista con la marca 31. A partir
de ello se deduce que solamente con la consecucién
de una presion diferencial de 0,3 bares, se abre la val-
vula de rebose 25 y se eleva linealmente el caudal de
flujo, comenzando en cero, a medida que se incremen-
ta la presion diferencial.

En la figura 2 se representa un segundo ejemplo
de realizacién de un sistema de alimentacién de com-
bustible de acuerdo con la invencién que, en lugar de
una vélvula de retencion de la presion, presenta una
valvula de regulacién 33 en el conducto de conexion
23. A partir de ello se deduce una curva caracteristica
modificada con respecto al primer ejemplo de reali-
zacion. En la figura 7 se representan las curvas ca-
racteristicas 35 y 37 para dos secciones transversales
diferentes de la valvula de regulacion. A partir de ello
se deduce que también en el caso de una presién di-
ferencial muy reducida, tiene lugar ya un transporte
de combustible al conducto de conexion 27, de mane-
ra que se lleva a cabo mds rdpidamente el relleno del
conducto de combustible 7. En condiciones desfavo-
rables, la presion, que se ajusta en el lado de la presion
de la bomba de combustible 11, puede ser demasiado
reducido, para garantizar la funcién de las bombas de
inyeccidn 13.

Para impedir esto, en un ejemplo de realizacién de
acuerdo con la figura 3 se ha combinado una vélvula
de regulacién 33 con una tercera valvula de retencién
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39. En la figura 7, se representa la curva caracteristi-
ca 41 de la vélvula de retencién 39. A partir de esta
representacion se deduce claramente que con la con-
secucion de una cierta presion diferencial, aqui por
ejemplo 0,16 bares, se abre la tercera valvula de reten-
cién 39 y se eleva el caudal de flujo en gran cantidad
a medida que se incrementa la presion diferencial. La
combinacidn de las curvas caracteristicas de la tercera
vélvula de retencién 39 y de la vdlvula de regulacién
33 se representa en la figura 7 como curva caracte-
ristica 43. A partir de este conocimiento se obtiene
que en este ejemplo de realizacién solamente se for-
ma una cierta presion diferencial antes de que tenga
lugar un transporte de combustible desde la bomba de
transporte 11 hasta el conducto de combustible 7. Esto
mejora las condiciones de trabajo para las bombas de
inyeccién 13y, ademds, a través de la tercera valvula
de retencién 39 se garantiza que, cuando el motor de
combustion interna estd parado, no retorne combusti-
ble desde el conducto de combustible 7 a través del
conducto de conexién 23 hacia la cubeta de oleaje 5.
De esta manera, se garantiza que el conducto de com-
bustible 7 no pueda marchar en vacio cuando el motor
de combustién interna estd parado. También esto con-
tribuye al comportamiento mejorado del arranque del
motor de combustién interna.

Se entiende por si mismo que las curvas caracte-
risticas 31, 35, 37, 41 y 43 de la figura 7 son validas
solamente como ejemplos de una combinacién con-
creta de la bomba de combustible 11, del conducto de
conexion 23, de la valvula de rebose 25, de la véalvu-
la de retencién 33 y/o de la vdlvula de retencion 39.
A través de las modificaciones de algunos o varios de
los componentes mencionados se puede variar en am-
plios margenes la curva cuantitativa de las curvas ca-
racteristicas mencionadas; sin embargo, se mantiene
la curva cualitativa de las curvas caracteristicas.

En las figuras 4, 5 y 6 se representa un cuarto
ejemplo de realizacidn en diferentes estados de fun-
cionamiento. El conducto de combustible 7 presenta
un filtro de combustible 45 y una bomba de transporte
de combustible 47. El control del combustible trans-
portado desde la bomba de combustible 11 hacia la
cubeta de oleaje 5 se lleva a cabo a través de una val-
vula de 3/3 pasos 49, que se representa en una prime-
ra posicién de conmutacién. La valvula de 3/3 pasos
49 presenta una primera conexién 51, que conecta la
bomba de combustible 11 con la valvula de 3/3 pasos
49. Una segunda conexion de la valvula de 3/3 pasos
esta conectada con el conducto de conexion 23, mien-
tras que una tercera conexion estd conectada con el
conducto de alimentacién 21.

La valvula de 3/3 pasos presenta un pistén 53. El
pistén 53 tiene un taladro de conexién con la valvula
de regulacién 55, que conecta un primer espacio 57
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de la valvula de 373 pasos 49 con un segundo espacio
59. En un tercer espacio 61 estd dispuesto un muelle
63, que lleva a la valvula de 373 pasos siempre a la
primera posiciéon de conmutacién mostrada en la fi-
gura 4, cuando la bomba de combustible 11 estd fuera
de servicio.

Tan pronto como la bomba de combustible 11 se
pone en funcionamiento, transporta combustible al
primer espacio 57 de la valvula de 3/3 pasos. Puesto
que el conducto de conexién 23 estd en comunicacion,
en esta posicion de conmutacion, con el primer espa-
cio 57, la bomba de combustible 11 transporta com-
bustible al conducto de combustible 7. Una parte de
la corriente de transporte de la bomba de combustible
11 llega a través del taladro de conexién con vdlvula
de regulacién 55 en el pistén 53 al segundo espacio
59 y conduce a que el pistén 53 se mueva en contra
de la fuerza del muelle 63 en la direccion del muelle
63.

En la figura 5 se representa el cuarto ejemplo de
realizacion en una segunda posicién de conmutacion.
El pistén 53 estd colocado de tal forma que el espa-
cio 57 estd en comunicacién hidrdulica tanto con el
conducto de conexién 23 como también con el con-
ducto de alimentacién 21. En esta posicién, tanto el
conducto de combustible 7 como también las bombas
de inyeccion 13 son alimentados con combustible por
la bomba de combustible 11.

En la figura 6 se representa la tercera posicién de
conmutacién de la valvula de 3/3 pasos 49. En es-
ta posicién de conmutacién, la bomba de combustible
transporta de una manera exclusiva al conducto de ali-
mentacion 21 y no al conducto de conexion 23. Es de-
cir que toda la corriente de transporte de la bomba de
combustible 11 llega a las bombas de inyeccién 13.

En este cuarto ejemplo de realizacion, se llena el
conducto de combustible 7 de la manera mds rapida
posible y al mismo tiempo se accionan las bombas
de inyeccién 13 lo mas pronto posible. Como resul-
tado, esto conduce a un comportamiento de arranque
muy bueno del motor de combustién interna no repre-
sentado y es posible dimensionar pequefia la bomba
de combustible 11, puesto que durante el funciona-
miento debe alimentar de una manera exclusiva a las
bombas de inyeccién 13. De una manera opcional, en
el conducto de conexién 23 puede estar prevista una
védlvula de regulacién 65, que conduce a que se re-
duzca la corriente de combustible en el conducto de
conexion 23 y de esta manera una mayor parte de la
corriente de combustible, que es transportada por la
bomba de combustible 11, circule a través del taladro
de conexién 55 hasta el segundo espacio 59. De es-
ta manera, se eleva la velocidad, con la que el pistén
53 se mueve desde la primera a la tercera posicion de
conmutacion.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema de alimentacién de combustible para
motores de combustién interna con un depdsito de
combustible (1) y una cubeta de oleaje (5) dispues-
ta en el mismo y con medios (11) para el relleno de la
cubeta de oleaje (5) con combustible desde el depdsito
de combustible (1) y con un conducto de combustible
(7) que conecta hidraulicamente la cubeta de combus-
tible (5) con el motor de combustién interna, en el que
los medios (11) para el relleno de la cubeta de oleaje
(5) transportan al menos de vez en cuando combusti-
ble al conducto de combustible (7), y con una vélvula
direccional que esta dispuesta entre los medios (11)
para el relleno de la cubeta de oleaje (5) y el conducto
de combustible (7), caracterizado porque la valvula
direccional estd configurada como valvula de 3/3 pa-
sos (49), porque la valvula de 3/3 pasos (49) conecta,
en su primera posiciéon de conmutacion, los medios
(11) para el relleno de la cubeta de oleaje (5) con el
conducto de combustible (7), porque la vélvula de 3/3
pasos (49) conecta, en su segunda posicién de conmu-
tacion, los medios (11) para el relleno de la cubeta de
oleaje (5) con el conducto de combustible (7) y con la
o las bombas de inyeccién (3), y porque la valvula de
3/3 pasos (49) conecta, en su tercera posicion de con-
mutacioén, los medios (11) para el relleno de la cubeta
de oleaje (5) con la o las bombas de inyeccién (13).

2. Sistema de inyeccién de combustible de acuer-
do con la reivindicacién 1, caracterizado porque en-
tre los medios (11) para el relleno de la cubeta de olea-
je (5) y el conducto de combustible (7) estd presente
un conducto de unién (23).

3. Sistema de inyeccién de combustible de acuer-
do con una de las reivindicaciones anteriores, carac-
terizado porque entre los medios (11) para el relleno

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

de la cubeta de oleaje (5) y el conducto de combusti-
ble (7) estd presente una vélvula de regulacién (65).

4. Sistema de inyeccién de combustible de acuer-
do con una de las reivindicaciones anteriores, carac-
terizado porque la vdlvula de 3/3 pasos (49) cargada
por resorte es llevada a su primera posicién de conmu-
tacion y porque la valvula de 3/3 pasos (49) es movida
contra la fuerza de un resorte con combustible desde
los medios (11) para el relleno de la cubeta de olea-
je (5) como medio de trabajo a la segunda y, dado el
caso, a la tercera posicidon de conmutacion.

5. Sistema de inyeccién de combustible de acuer-
do con una de las reivindicaciones anteriores, carac-
terizado porque el nivel de llenado de la cubeta de
oleaje (5) se mantiene, de una manera independiente
de los medios (11) para el relleno de la cubeta de olea-
je (5), al menos en el nivel de llenado del depésito de
combustible (1).

6. Sistema de inyeccioén de combustible de acuer-
do con una de las reivindicaciones anteriores, carac-
terizado porque los medios (11) para el relleno de la
cubeta de oleaje (5) comprenden una bomba eléctrica
de combustible.

7. Sistema de inyeccion de combustible de acuer-
do la reivindicacion 6, caracterizado porque la bom-
ba de combustible (11) acciona al menos una bomba
de inyeccién (13), que esta dispuesta en la posicién de
montaje en la proximidad del o de los puntos m4s ba-
jos (3) del depésito de combustible, y porque la bom-
ba de inyeccién (13) o las bombas de inyeccién (13)
transportan combustible a la cubeta de oleaje (5).

8. Sistema de inyeccién de combustible de acuer-
do con una de las reivindicaciones anteriores, carac-
terizado porque el conducto de combustible (7) pre-
senta una valvula de retencién (9).
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