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Beschreibung

�[0001] Die Erfindung betrifft eine Kraftstoffeinspritz-
einrichtung für eine Brennkraftmaschine nach der Gat-
tung des Anspruchs 1.
�[0002] Eine solche Kraftstoffeinspritzeinrichtung ist
durch die US 5 404 855 A bekannt. Diese Kraftstoffein-
spritzeinrichtung weist wenigstens eine Hochdruckpum-
pe auf, durch die Kraftstoff in einen Speicher gefördert
wird und die einen durch eine Nockenwelle in einer Hub-
bewegung angetriebenen Pumpenkolben aufweist.
Durch eine Förderpumpe wird Kraftstoff aus einem Kraft-
stoffvorratsbehälter zu der wenigstens einen Hochdruck-
pumpe gefördert. Mit dem Speicher sind Injektoren ver-
bunden, durch die Kraftstoff an den Zylindern der Brenn-
kraftmaschine eingespritzt wird. Zwischen der Förder-
pumpe und der wenigstens einen Hochdruckpumpe ist
eine Kraftstoffzumesseinrichtung angeordnet, durch die
der Zufluss von Kraftstoff von der Förderpumpe zu der
wenigstens einen Hochdruckpumpe derart eingestellt
wird, dass durch die wenigstens eine Hochdruckpumpe
eine Kraftstoffmenge in den Speicher gefördert wird, die
erforderlich ist, um im Speicher einen vorgegebenen
Druck aufrechtzuerhalten. Die Nockenwelle ist dabei ei-
ne eigene Nockenwelle der Hochdruckpumpe, wodurch
die Hochdruckpumpe einen großen Fertigungsaufwand
erfordert und außerdem ein Antrieb für die Nockenwelle
der Hochdruckpumpe durch die Brennkraftmaschine vor-
gesehen werden muss.
�[0003] Durch die DE 195 15 191 ist außerdem eine
Kraftstoffeinspritzeinrichtung für eine Brennkraftmaschi-
ne bekannt, die wenigstens eine Hochdruckpumpe auf-
weist, welche einen durch eine Nockenwelle der Brenn-
kraftmaschine angetriebenen Pumpenkolben aufweist,
so dass die Hochdruckpumpe keine eigene Nockenwelle
benötigt. Bei dieser Kraftstoffeinspritzeinrichtung ist an
jeder Hochdruckpumpe ein Magnetventil vorgesehen,
durch das eine Verbindung mit einem Entlastungsbe-
reich gesteuert wird, wodurch die durch die Hochdruck-
pumpen in den Speicher geförderte Kraftstoffmenge ge-
steuert wird. Aufgrund des Magnetventils weist die Hoch-
druckpumpe einen aufwendigen und Aufbau und eine
große Baugröße auf, so dass deren Anordnung an der
Brennkraftmaschine schwierig ist. Außerdem ist bei der
Verwendung mehrerer Hochdruckpumpen an jeder
Hochdruckpumpe ein Magnetventil erforderlich, was die
Kraftstoffeinspritzeinrichtung erheblich verteuert.

Vorteile der Erfindung

�[0004] Die erfindungsgemäße Kraftstoffeinspritzein-
richtung mit den Merkmalen gemäß Anspruch 1 hat dem-
gegenüber den Vorteil, dass für die mehrere Hochdruck-
pumpen keine eigene Nockenwelle erforderlich ist und
dass diese einen kompakten und einfachen Aufbau auf-
weist und damit auf einfache Weise an der Brennkraft-
maschine angebracht werden kann. Bei Verwendung
mehrerer Hochdruckpumpen ist dabei nur eine Kraftstoff-

zumesseinrichtung erforderlich, wodurch die Kraftstoffe-
inspritzeinrichtung einfach und kostengünstig ist.
�[0005] In den abhängigen Ansprüchen sind vorteilhaf-
te Ausgestaltungen und Weiterbildungen der erfindungs-
gemäßen Kraftstoffeinspritzeinrichtung angegeben.
Durch die Ausbildung gemäß Anspruch 4 ist sicherge-
stellt, daß der Druck zwischen der Förderpumpe und der
Kraftstoffzumesseinrichtung begrenzt wird, wenn durch
die Kraftstoffzumesseinrichtung kein oder nur ein gerin-
ger Zufluß von Kraftstoff eingestellt wird. Durch die Aus-
bildung gemäß Anspruch 5 ist sichergestellt, daß durch
die mehrere Hochdruckpumpen kein Kraftstoff gefördert
wird, was bei bestimmten Betriebsbedingungen der
Brennkraftmaschine erforderlich ist, auch wenn durch die
Kraftstoffzumesseinrichtung der Zufluß von Kraftstoff
nicht völlständig verhindert werden kann. Die Ausbildung
gemäß Anspruch 7 ermöglicht auch bei einer geringen
Anzahl an Hochdruckpumpen eine gleichmäßige Kraft-
stofförderung in den Speicher.

Zeichnung

�[0006] Ein Ausführungsbeispiel der Erfindung ist in der
Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden Be-
schreibung näher erläutert. Es zeigen Figur 1 eine Kraft-
stoffeinspritzeinrichtung für eine Brennkraftmaschine in
schematischer Darstellung und Figur 2 einen Ausschnitt
der Kraftstoffeinspritzeinrichtung in einem Schnitt ent-
lang Linie II-�II in Figur 1.

Beschreibung des Ausführungsbeispiels

�[0007] In den Figuren 1 und 2 ist eine Kraftstoffein-
spritzeinrichtung für eine Brennkraftmaschine beispiels-
weise eines Kraftfahrzeugs dargestellt. Die Brennkraft-
maschine ist vorzugsweise eine selbstzündende Brenn-
kraftmaschine und weist einen oder mehrere Zylinder
auf. Das Kraftfahrzeug weist einen Kraftstoffvorratsbe-
hälter 10 auf, in dem Kraftstoff für den Betrieb der Brenn-
kraftmaschine bevorratet ist. Die Kraftstoffeinspritzein-
richtung weist eine Förderpumpe 12 auf, durch die Kraft-
stoff aus dem Kraftstoffvorratsbehälter 10 über eine Ver-
bindung 13 zur Saugseite von mehreren, beispielsweise
zwei Hochdruckpumpen 14 gefördert wird. Die Hoch-
druckpumpen 14 fördern Kraftstoff in einen Speicher 16,
der beispielsweise rohrförmig oder in beliebiger anderer
Form ausgebildet sein kann. Vom Speicher 16 führen
Leitungen 18 zu an den Zylindern der Brennkraftmaschi-
ne angeordneten Injektoren 20 ab. An den Injektoren 20
ist jeweils ein elektrisches Steuerventil 22 angeordnet,
durch das eine Öffnung der Injektoren 20 gesteuert wird,
um so eine Kraftstoffeinspritzung durch den jeweiligen
Injektor 20 zu bewirken oder eine Kraftstoffeinspritzung
zu verhindern. Die Steuerventile 22 werden durch eine
elektronische Steuereinrichtung 23 angesteuert, durch
die in Abhängigkeit von Betriebsparametern der Brenn-
kraftmaschine, wie beispielsweise Drehzahl, Last, Tem-
peratur und weiteren, der Zeitpunkt und die Dauer der
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Kraftstoffeinspritzung durch die Injektoren 20 bestimmt
wird.
�[0008] Die Hochdruckpumpen 14 werden mechanisch
durch eine Nockenwelle 30 der Brennkraftmaschine und
damit proportional zur Drehzahl der Brennkraftmaschine
angetrieben. Die Hochdruckpumpen 14 weisen jeweils
ein Pumpengehäuse 32 auf, in dem in einer Zylinderboh-
rung 34 ein Pumpenkolben 36 dicht geführt ist, der in der
jeweiligen Zylinderbohrung 34 einen Pumpenarbeits-
raum 38 begrenzt. In den Verbindungen der Pumpenar-
beitsräume 38 der Hochdruckpumpen 14 mit dem Spei-
cher 16 ist jeweils ein Auslaßventil 40 in Form eines zum
Speicher 16 hin öffnenden Rückschlagventils angeord-
net, durch das die Trennung zwischen den Pumpenar-
beitsräumen 38 und dem Speicher 16 beim Saughub der
Pumpenkolben 36 erfolgt. In den Verbindungen der Pum-
penarbeitsräume 38 der Hochdruckpumpen 14 mit der
Druckseite der Förderpumpe 12 ist jeweils ein
Einlaßventil 42 in Form eines zu den Pumpenarbeitsräu-
men 38 hin öffnenden Rückschlagventils angeordnet,
durch das die Trennung zwischen den Pumpenarbeits-
räumen 38 und der Förderpumpe 12 beim Förderhub der
Pumpenkolben 36 erfolgt.
�[0009] Die Pumpenkolben 36 der Hochdruckpumpen
14 werden direkt durch die Nockenwelle 30 der Brenn-
kraftmaschine angetrieben, durch die auch die Gas-
wechselventile der Brennkraftmaschine betätigt werden.
Die Nockenwelle 30 weist dabei zusätzliche Nocken 44
entsprechend der Anzahl der Hochdruckpumpen 14 auf,
durch die die Pumpenkolben 36 in einer Hubbewegung
angetrieben werden. Die Nocken 44 sind vorzugsweise
als Mehrfachnocken, beispielsweise wie in Figur 2 dar-
gestellt als Dreifachnocken ausgebildet, so daß jeder
Pumpenkolben 36 bei einer Umdrehung der Nockenwel-
le 30 drei Hübe ausführt. Bei zwei Hochdruckpumpen 14
erfolgen somit bei einer Umdrehung der Nockenwelle 30
sechs Förderhübe der Pumpenkolben 36. Hierdurch er-
geben sich auch bei einer geringen Anzahl von Hoch-
druckpumpen 14 eine gleichmäßige Kraftstofförderung
in den Speicher und nur geringe Druckschwankungen
im Speicher 16. Die Pumpenkolben 36 stützen sich über
einen Stößel 43; beispielsweise einen Rollenstößel, am
Nocken 44 ab, wobei die Anlage zwischen Stößel 43 und
Nocken 44 durch eine Feder 45 sichergestellt wird. Wäh-
rend eines jeweiligen Saughubs der Pumpenkolben 34,
wenn diese sich radial nach innen bewegen, sind die
Pumpenarbeitsräume 38 bei geöffneten Einlaßventilen
42 mit dem Auslaß der Förderpumpe 12 verbunden und
werden mit Kraftstoff befüllt, wobei die Pumpenarbeits-
räume 38 durch die geschlossenen Auslaßventile 40 vom
Speicher 16 getrennt sind. Während eines jeweiligen
Förderhubs der Pumpenkolben 36, wenn diese sich ra-
dial nach außen bewegen, sind die Pumpenarbeitsräu-
me 38 bei geöffneten Auslaßventilen 40 mit dem Spei-
cher 16 verbunden und durch die geschlossenen
Einlaßventile 42 von der Druckseite der Förderpumpe 12
getrennt.
�[0010] Die Kraftstoffeinspritzeinrichtung weist außer-

dem eine Kraftstoffzumeßeinrichtung 46 auf, die zwi-
schen der Druckseite der Förderpumpe 12 und der Saug-
seite der Hochdruckpumpen 14 angeordnet ist. Die Kraft-
stoffzumeßeinrichtung 46 ist beispielsweise durch ein
elektrisch betätigtes Proportionalventil gebildet, das ei-
nen Aktor 47, beispielsweise einen Elektromagneten
oder einen Piezoaktor, und einen durch diesen beweg-
bares Ventilglied 48 aufweist, durch das ein veränderli-
cher Durchflußquerschnitt eingestellt wird. Der Aktor 47
wird durch die Steuereinrichtung 23 derart angesteuert,
daß durch das Ventilglied 48 der Kraftstoffzumeßeinrich-
tung 46 ein bestimmter Durchflußquerschnitt in der Ver-
bindung zwischen der Förderpumpe 12 und den Hoch-
druckpumpen 14 eingestellt wird. Der Durchflußquer-
schnitt kann dabei durch das Ventilglied 48 kontinuierlich
zwischen einem maximalen Durchflußquerschnitt und ei-
nem minimalen Durchflußquerschnitt verstellt werden.
Vorzugsweise kann durch das Ventilglied 48 der Durch-
flußquerschnitt zumindest annähernd vollständig ver-
schlossen werden. Mit der Steuereinrichtung 23 ist ein
Drucksensor 49 verbunden, durch den zumindest mittel-
bar der im Speicher 16 herrschende Druck erfaßt wird,
und von dem ein elektrisches Signal für den Druck der
Steuereinrichtung 23 zugeführt wird. Der Steuereinrich-
tung 23 werden außerdem Signale für Betriebsbedingun-
gen der Brennkraftmaschine von weiteren Sensorein-
richtungen beispielsweise für die Drehzahl, die Last, die
Kühlmitteltemperatur der Brennkraftmaschine zugeführt.
Abhängig von den Betriebsbedingungen der Brennkraft-
maschine wird ein bestimmter Sollwert für den Druck im
Speicher 16 vorgegeben, wobei durch den Drucksensor
49 der Steuereinrichtung 23 ein Signal für den Istwert
des Drucks zugeführt wird. Abhängig von einer Abwei-
chung des Istwerts vom Sollwert wird durch die Steuer-
einrichtung 23 die Kraftstoffzumeßeinrichtung 46 derart
angesteuert, daß diese Abweichung beseitigt wird. Wenn
der Istwert für den Druck im Speicher 16 geringer ist als
der Sollwert; so wird durch die Steuereinrichtung 23 die
Kraftstoffzumeßeinrichtung 46 derart angesteuert, daß
diese einen größeren Durchflußquerschnitt zwischen der
Förderpumpe 12 und den Hochdruckpumpen 14 ein-
stellt, so daß durch die Hochdruckpumpen 14 eine grö-
ßere Kraftstoffmenge in den Speicher 16 gefördert wird.
Wenn der Istwert für den Druck im Speicher 16 größer
ist als der Sollwert, so wird durch die Steuereinrichtung
23 die Kraftstoffzumeßeinrichtung 46 derart angesteuert,
daß diese einen kleineren Durchflußquerschnitt zwi-
schen der Förderpumpe 12 und den Hochdruckpumpen
14 einstellt, so daß durch die Hochdruckpumpen 14 eine
geringere Kraftstoffmenge in den Speicher 16 gefördert
wird.
�[0011] Von der Verbindung 13 zwischen der Förder-
pumpe 12 und den Hochdruckpumpen 14 zweigt strom-
aufwärts vor der Kraftstoffzumeßeinrichtung 46 eine By-
passverbindung 50 ab, die zu einem Entlastungsbereich
führt, als der beispielsweise ein zum Kraftstoffvorratsbe-
hälter 10 führender Rücklauf 54 oder die Saugseite der
Förderpumpe 12 dienen kann. In der Bypassverbindung
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50 ist ein zum Entlastungsbereich hin öffnendes Über-
strömventil 52 angeordnet, das ein Druckventil ist, das
bei Überschreiten eines vorgegebenen Drucks öffnet
und die Bypassverbindung 50 zum Entlastungsbereich
freigibt. Wenn durch die Hochdruckpumpen 14 keine
Vollförderung erfolgen soll und die Kraftstoffzumeßein-
richtung 46 nicht den maximalen Durchflußquerschnitt
freigibt, so steigt der Druck zwischen der Förderpumpe
12 und der Kraftstoffzumeßeinrichtung 46 an und wenn
der Öffnungsdruck des Überströmventils 52 überschrit-
ten wird, so fließt Kraftstoff zum Entlastungsbereich ab,
so daß der Druck zwischen der Förderpumpe 12 und der
Kraftstoffzumeßeinrichtung 46 begrenzt wird.
�[0012] Von der Verbindung 13 zwischen der Förder-
pumpe 12 und den Hochdruckpumpen 14 zweigt strom-
abwärts nach der Kraftstoffzumeßeinrichtung 46 zwi-
schen dieser und den Hochdruckpumpen 14 außerdem
eine weitere Bypassverbindung 56 zu einem Entla-
stungsbereich ab,. als der wiederum der Rücklauf 54
oder die Saugseite der Förderpumpe 12 dienen kann. In
der weiteren Bypassverbindung 56 ist eine Drosselstelle
58 vorgesehen. Bei bestimmten Betriebsbedingungen
der Brennkraftmaschine, beispielsweise bei Schubbe-
trieb, darf durch die Hochdruckpumpen 14 kein Kraftstoff
in den Speicher 16 gefördert werden. Wenn durch die
Kraftstoffzumeßeinrichtung 46 der Durchflußquerschnitt
zwischen der Förderpumpe 12 und den Hochdruckpum-
pen 14 nicht zuverlässig vollständig verschlossen wer-
den kann, so gelangt noch Kraftstoff durch die Kraftstoff-
zumeßeinrichtung 46 hindurch. Dieser Kraftstoff wird
über die weitere Bypassverbindung 58 in den Entla-
stungsbereich abgeführt, so daß dieser nicht von den
Hochdruckpumpen 14 angesaugt und in den Speicher
16 gefördert wird. Durch die Drosselstelle 58 wird die
zum Entlastungsbereich abfließende Kraftstoffmenge
begrenzt.
�[0013] Die Hochdruckpumpen 14 sind wirkungsmäßig
parallel zueinander geschaltet und diese fördern unab-
hängig voneinander Kraftstoff in den Speicher 16. Die
Hochdruckpumpen 14 sind in jeweils eine Öffnung 60
eines Gehäuses 61, das ein Kurbelgehäuse oder ein Zy-
linderkopf der Brennkraftmaschine ist, eingesetzt. Die
Kraftstoffzumesseinrichtung 46 ist wie in Figur 1 darge-
stellt getrennt von den Hochdruckpumpen 14 angeord-
net. Die Kraftstoffzumesseinrichtung 46, die Bypassver-
bindung 50 mit dem Überströmventil 52 und die By-
passverbindung 56 mit der Drosselstelle 58 können
ebenfalls am Gehäuse der Brennkraftmaschine, insbe-
sondere deren Kurbelgehäuse oder Zylinderkopf, ange-
ordnet sein. Die Förderpumpe 12 kann einen eigenen
Antrieb, beispielsweise einen elektromotorischen An-
trieb aufweisen, oder durch die Brennkraftmaschine an-
getrieben werden, beispielsweise ebenfalls durch die
Nockenwelle 30. In der Verbindung der Förderpumpe 12
mit dem Kraftstoffvorratsbehälter 10 kann ein Kraftstoff-
filter 62 angeordnet sein, das als Vorfilter ausgebildet
sein kann. Alternativ oder zusätzlich kann in der Verbin-
dung 13 der Förderpumpe 12 mit den Hochdruckpumpen

14 ein Kraftstofffilter 63 angeordnet sein, das als Feinfil-
ter ausgebildet sein kann. Es kann außerdem ein Druck-
regelventil 64 vorgesehen sein, durch das der Druck im
Speicher 16 eingestellt werden kann, indem durch dieses
eine Verbindung zu einem Entlastungsbereich gesteuert
wird, über die Kraftstoff aus dem Speicher 16 abgesteu-
ert werden kann. Anstelle des Druckregelventils kann
auch ein Druckbegrenzungsventil vorgesehen sein,
durch das der Druck im Speicher 16 begrenzt wird.

Patentansprüche

1. Kraftstoffeinspritzeinrichtung für eine Brennkraftma-
schine mit mehreren Hochdruckpumpen (14), durch
die Kraftstoff in einen Speicher (16) gefördert wird
und die einen durch eine Nockenwelle (30) in einer
Hubbewegung angetriebenen Pumpenkolben (36)
aufweisen, mit einer Förderpumpe (12), durch die
Kraftstoff aus einem Kraftstoffvorratsbehälter (10) zu
den Hochdruckpumpen (14) gefördert wird, wobei
mit dem Speicher (16) Injektoren (20) verbunden
sind, durch die Kraftstoff an den Zylindern der Brenn-
kraftmaschine eingespritzt wird, wobei zwischen der
Förderpumpe (12) und den Hochdruckpumpen (14)
eine einzige Kraftstoffzumesseinrichtung (46) ange-
ordnet ist, durch die der Zufluss von Kraftstoff von
der Förderpumpe (12) zu den Hochdruckpumpen
(14) derart eingestellt wird, dass durch die Hoch-
druckpumpen (14) eine Kraftstoffmenge in den Spei-
cher (16) gefördert wird, die erforderlich ist, um im
Speicher (16) einen vorgegebenen Druck aufrecht-
zuerhalten, dadurch gekennzeichnet, dass die
Nockenwelle (30) eine Nockenwelle der Brennkraft-
maschine ist, durch die auch die Gaswechselventile
der Brennkraftmaschine betätigt werden, dass die
Hochdruckpumpen (14) in jeweils eine Öffnung (60)
eines Kurbelgehäuses (61) oder eines Zylinderkopfs
(61) der Brennkraftmaschine eingesetzt werden
können und dass die Kraftstoffzumesseinrichtung
(46) getrennt von den Hochdruckpumpen (14) an-
geordnet ist.

2. Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daß  durch die Kraftstoffzu-
meßeinrichtung (46) ein variabler Durchflußquer-
schnitt in der Verbindung (13) zwischen der Förder-
pumpe (12) und den Hochdruckpumpen (14) einge-
stellt wird.

3. Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, daß  die Kraftstoffzu-
meßeinrichtung (46) durch eine elektronische Steu-
ereinrichtung (23) angesteuert wird, mit der eine
Sensoreinrichtung (49) zur Erfaßung des Drucks im
Speicher (16) verbunden ist.

4. Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach einem der An-
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sprüche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daß
zwischen der Förderpumpe (12) und den Hoch-
druckpumpen (14) eine Bypassverbindung (50) zu
einem Entlastungsbereich (54) abführt, die durch ein
Überströmventil (52) gesteuert wird, das die By-
passverbindung (50) bei Überschreiten eines vorge-
gebenen Drucks freigibt.

5. Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach einem der An-
sprüche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daß
zwischen der Kraftstoffzumeßeinrichtung (46) und
den Hochdruckpumpen (14) eine Bypassverbindung
(56) zu einem Entlastungsbereich (54) abführt, in der
eine Drosselstelle (58) angeordnet ist.

6. Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach einem der vor-
stehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
daß die Kraftstoffzumeßeinrichtung (46) sowie ge-
gebenenfalls das Überströmventil (52) und/�oder die
Drosselstelle (58) an einem Gehäuse, vorzugsweise
einem Kurbelgehäuse der Brennkraftmaschine an-
geordnet werden können.

7. Brennkraftmaschine mit einer Kraftstoffeinspritzein-
richtung nach einem der vorstehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, daß  die Nockenwelle
(30) der Brennkraftmaschine für den Antrieb des
Pumpenkolbens (36) der Hochdruckpumpen (14) ei-
nen Mehrfachnocken (44) aufweist.

Claims

1. Fuel injection device for an internal combustion en-
gine having a plurality of high pressure pumps (14),
which serve to feed fuel into an accumulator (16) and
have a pump piston (36) which is driven in a recip-
rocating motion by means of a camshaft (30), and
having a feed pump (12) which serves to feed fuel
from a fuel reservoir (10) to the high pressure pumps
(14), with injectors (20) being connected to the ac-
cumulator (16), which injectors (20) serve to inject
fuel to the cylinders of the internal combustion en-
gine, with a single fuel metering device (46) being
arranged between the feed pump (12) and the high
pressure pumps (14), which fuel metering device
(46) serves to set the flow of fuel from the feed pump
(12) to the high pressure pumps (14) in such a way
that the high pressure pumps (14) feed into the ac-
cumulator (16) a fuel quantity which is necessary to
maintain a predefined pressure in the accumulator
(16), characterized in that the camshaft (30) is a
camshaft of the internal combustion engine, which
camshaft (30) also serves to actuate the gas ex-
change valves of the internal combustion engine, in
that the high pressure pumps (14) can be inserted
into in each case one opening (60) in a crankcase
(61) or in a cylinder head (61) of the internal com-

bustion engine, and in that the fuel metering device
(46) is arranged separately from the high pressure
pumps (14).

2. Fuel injection device according to Claim 1, charac-
terized in that the fuel metering device (46) serves
to set a variable throughflow cross section in the con-
nection (13) between the feed pump (12) and the
high pressure pumps (14).

3. Fuel injection device according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the fuel metering device (46) is
controlled by means of an electronic control device
(23), to which a sensor device (49) for detecting the
pressure in the accumulator (16) is connected.

4. Fuel injection device according to one of Claims 1
to 3, characterized in that, between the feed pump
(12) and the high pressure pumps (14), a bypass
connection (50) leads off to a relief region (54) which
is controlled by an overflow valve (52) which opens
the bypass connection (50) when a predefined pres-
sure is exceeded.

5. Fuel injection device according to one of Claims 1
to 4, characterized in that, between the fuel meter-
ing device (46) and the high pressure pumps (14), a
bypass connection (56) leads off to a relief region
(54) in which a throttle point (58) is arranged.

6. Fuel injection device according to one of the preced-
ing claims, characterized in that the fuel metering
device (46) and, if appropriate, the overflow valve
(52) and/or the throttle point (58) can be arranged
on a housing, preferably a crankcase of the internal
combustion engine.

7. Internal combustion engine having a fuel injection
device according to one of the preceding claims,
characterized in that the camshaft (30) of the in-
ternal combustion engine has a multiple cam (44)
for driving the pump piston (36) of the high pressure
pumps (14).

Revendications

1. Installation d’injection de carburant pour un moteur
à combustion interne comportant plusieurs pompes
haute pression (14) amenant le carburant à un ac-
cumulateur (16) et présentant un piston de pompe
(36) entraîné dans un mouvement linéaire par un
arbre à cames (30), une pompe d’alimentation (12)
amenant le carburant d’un réservoir de carburant
(10) aux pompes haute pression (14), les injecteurs
(20) injectant le carburant dans les cylindres du mo-
teur à combustion interne étant reliés à l’accumula-
teur (16), avec entre la pompe d’alimentation (12) et

7 8 



EP 1 530 681 B1

6

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

les pompes haute pression (14) une seule installa-
tion de dosage de carburant (46) pour régler l’ali-
mentation en carburant de la pompe d’alimentation
(12) aux pompes haute pression (14) de sorte qu’une
quantité de carburant nécessaire pour maintenir
dans l’accumulateur (16) une pression prédéfinie est
transportée par les pompes haute pression (14) dans
l’accumulateur (16), �
caractérisée en ce que
l’arbre à cames (30) qui actionne aussi les soupapes
d’échange gazeux du moteur à combustion interne
est un arbre à cames du moteur à combustion inter-
ne, les pompes haute pression (14) sont insérées
chacune dans une ouverture (60) d’un carter de vi-
lebrequin (61) ou d’une culasse (61) du moteur à
combustion interne, et l’installation de dosage de
carburant (46) est séparée des pompes haute pres-
sion (14).

2. Installation d’injection de carburant selon la reven-
dication 1,
caractérisée en ce que
l’installation de dosage de carburant (46) règle une
section transversale d’écoulement variable dans la
liaison (13) entre la pompe d’alimentation (12) et les
pompes haute pression (14).

3. Installation d’injection de carburant selon la reven-
dication 1 ou 2,
caractérisée en ce que
l’installation de dosage de carburant (46) est com-
mandée par une unité de commande électronique
(23) reliée à un ensemble de capteurs (49) saisissant
la pression dans l’accumulateur (16).

4. Installation d’injection de carburant selon l’une quel-
conque des revendications 1 à 3,
caractérisée en ce qu’
un raccord de dérivation (50) actionné par une sou-
pape de surpression (52) qui libère le raccord de
dérivation (50) lors du dépassement d’une pression
prédéfinie, évacue vers une zone de décharge (54)
entre la pompe d’alimentation (12) et les pompes
haute pression (14).

5. Installation d’injection de carburant selon l’une quel-
conque des revendications 1 à 4,
caractérisée en ce qu’
un raccord de dérivation (56) comportant un point
d’étranglement (58) dévie vers une zone de déchar-
ge (54) entre l’installation de dosage de carburant
(46) et les pompes haute pression (14).

6. Installation d’injection de carburant selon l’une quel-
conque des revendications précédentes,�
caractérisée en ce que
l’installation de dosage de carburant (46) et le cas
échéant la soupape de surpression (52) et/ou le point

d’étranglement (58) sont montés sur un boîtier, de
préférence un carter de vilebrequin du moteur à com-
bustion interne.

7. Moteur à combustion interne comportant une instal-
lation d’injection de carburant selon l’une quelcon-
que des revendications précédentes,�
caractérisée en ce que
l’arbre à cames (30) du moteur à combustion interne
présente une came multiple (44) pour l’entraînement
du piston de pompe (36) des pompes haute pression
(14).
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