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Beschreibung

Stand der Technik

Die Erfindung geht aus von einer Kraftstoffein-
spritzpumpe nach der Gattung des Hauptan-
spruchs. Bei derartigen Hubschieberpumpen er-
folgt die Mengensteuerung bzw. die Spritzbe-
ginnsteuerung durch die Steuerung von Kanalen,
Uber die der Pumpenarbeitsraum mit dem Saug-
raum der Pumpe verbindbar ist, ndmlich durch die
Zuordnung von am Pumpenkolben gelegenen
Steuerkanten zu den im Steuerschieber gelegenen
Steuerkanten. Aus diesem Grunde muss die Dreh-
lage des Steuerschiebers zu der Zylinderbiichse
fixiert werden, so dass einerseits der Steuerschie-
ber gegeniiber dem verdrehbaren Pumpenkolben
eine bestimmte fixierte Drehlage einhélt und dass
andererseits bei der Grundjustierung, die- durch
leichtes Verdrehen der Zylinderbiichse erfolgt,
welche danach festgespannt wird, der Steuer-
schieber mitgedreht wird.

Entsprechend der Aufgabe eines derartigen
Steuerschiebers fiihrt dieser sehr viele Hubspiele
aus, so dass an den Fiihrungsfldchen der Verdreh-
sicherung eine starke Abnutzungsbelastung auf-
tritt. Hinzu kommt, dass aufgrund der durch Ver-
drehen des Pumpenkolbens gegebenen Kraft-
stoffsteuerung der Steuerschieber in Verdrehrich-
tung sehr exakt gefiihrt sein muss, so dass ein Ver-
drehspiel zwischen Steuerschieber und Zylinder-
blichse sich stark auf die Zumess- bzw. Spritzzeit-
genauigkeit des Kraftstoffes auswirkt, wobei
schon ein geringes Spiel zu erheblichen Abwei-
chungen der Iststeuerung von der Sollsteuerung
fahren kann.

Bei einer bekannten Kraftstoffeinspritzpumpe
der gattungsgemaissen Art (EP-A-0 181 402,
Art. 54(3)) ist an der Wand der Ausnehmung der
Zylinderbiichse ein Zapfen angeordnet, der in eine
Fahrungslangsnut des Steuerschiebers greift, so
dass bei der axialen Verschiebung des Steuer-
schiebers dieser durch Zapfen und Fihrungsnut
gegen Verdrehen gesichert ist. Abgesehen davon,
dass der Abstand zwischen Zapfen und Kolben-
achse verhéaltnisméassig klein ist, wodurch auch der
die Verdrehung verhindernde Hebelabstand ver-
haltnismassig kurz ist, weist der Zapfen zur Nuten-
wandung hin nur Linien- oder bei geringer
Schréglage Punktberiihrung auf, was zu einer ver-
haltnismassig schnellen Abnutzung fihrt, mit der
Folge des nachteiligen Verdrehspieis bzw. ent-
sprechender Verschiechterung der Steuergenau-
igkeit des Kraftstoffes. Ein weiterer Nachteil be-
steht darin, dass ein derartiger Zapfen verhaltnis-
maéssig schlecht in der Wandung der Ausnehmung
befestigt werden kann, wobei ein Ldsen dieses
Zapfens unmittelbar an der Pumpe und mittelbar
am Motor zu erheblichen Schaden fithren kann.

Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgemasse Kraftstoffeinspritzpum-
pe mit den kennzeichnenden Merkmalen des
Hauptanspruches hat demgegeniber den Vorteil,
dass der Abstand der Verdrehflihrungsstelle zur
Pumpenkolbenachse vergréssert ist, so dass sich
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Abnutzungen und damit Spiel an den Fihrungs-
stellen beziiglich des damit verbundenen Verdreh-
fehlers des Steuerschiebers weniger auswirken. Je
grosser der Abstand der Verdrehfiihrung zur Kol-
benachse ist, desto kleiner ist bei einem bestimm-
ten Verdrehspiel der Steuerfehler. Bei doppelt lan-
ger «Hebelfuhrungy ist der Steuerfehler bei glei-
chem Verdrehspiel nur halb so gross. Ein weiterer
Vorteil besteht darin, dass die erfindungsgemasse
Verdrehsicherung sehr kostengiinstig herstellbar
und ausserordentlich stabil ist und in bezug auf die
Feinbearbeitung dieser Passung zwischen Nase
und Fihrungsnut mit einfachen (iblichen Arbeits-
methoden erfolgen kann. Ein Loslosen der Nase
von dem Steuerschieber st nicht moglich, so dass
auch keine diesbeziiglichen Folgeschdden entste-
hen konnen. Ein weiterer Vorteil besteht darin,
dass der Steuerschieber nicht zusatzlich durch
eine Nut geschwacht wird oder infolge einer Nut
bei der Warmbehandiung und wahrend der Her-
stellung Massénderungen unterworfen ist, so dass
die «dynamische» Schieberhaltbarkeit sehr gut ist.

Nach einer vorteilhaften Ausgestaltung der Er-
findung ist die Flhrungsnut als schlitzformiger
Durchbruch in der Wandung der Ausnehmung der
Zylinderbiichse ausgebildet. Eine solche schlitzar-
tige Fihrungsnut ist in einfacher Weise herstellbar
und bearbeitbar, wobei besonders das Bearbeiten
nicht innerhalb der Ausnehmung der Zylinder-
bichse erfolgen muss. Ein weiterer Vorteil dieses
Durchbruchs in der Wandung der Zylinderb{ichse
besteht darin, dass er fir die Kraftstoffzufiihrung
verwendbar ist, so dass bei bestimmten Pumpen-
typen, bei denen diese Zylinderblichsen zwischen
einer Zulaufleitung und dem Saugraum angeord-
net sind, zusatzliche Verbindungsbohrungen ein-
gespart werden kénnen.

Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung weist die Nase einen rechteckigen Langs-
querschnitt auf, gemessen in einer gedachten Ebe-
ne, die parallel zu einer Tangentialebene des
Steuerschiebers und senkrecht zu der Langssym-
metrieebene der Nase verlduft, so dass an der Nase
zu den seitlichen Begrenzungsflachen der Fih-
rungsnut hin, in Verstellrichtung iangliche Fih-
rungsflachen vorhanden sind. Nach einer Ausge-
staltung der Erfindung sind diese Fiihrungsflachen
eben und parallel zu den Begrenzungsflachen der
Fuhrungsnut ausgebildet, so dass eine Flachen-
fahrung entsteht, mit geringer Hertzscher Pres-
sung und entsprechend geringem Verschleiss.
Nach einer anderen Ausgestaltung der Erfindung
sind die Fuhrungsflachen leicht ballig (geringfu-
gig gewolbt) ausgebildet, so dass unter Belastung
eine Flachenberiihrung zwischen den seitlichen
Begrenzungsflachen der Fihrungsnut und den
Fuhrungsflichen der Nase besteht. Derartige
Anordnungen erlauben eine hohe Kraftiibertra-
gung bei verhaltnismdssig geringer Hertzscher
Pressung und damit geringer Abnutzung. Erfin-
dungsgemadss kann diese Linienberlihrung oder
auch eine Flachenberiihrung, bei der diese Flache
einen moglichst grossen Abstand zum Steuer-
schieber hat, dadurch erreicht werden, dass die
Nase zum Steuerschieber hin eine Verjlingung
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aufweist. Eine solche Verjlingung kann beispiels-
weise durch einen Freistich oder Hinterstich er-
reicht werden.

Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestal-
tung der Erfindung ist die Nase in bezug auf die
Verschieberichtung des Steuerschiebers einseitig
an diesem angeordnet und es ist entsprechend die
Fihrungsnut in der Zylinderblichse einseitig vor-
handen. Hierdurch wird erreicht, dass bei der
Montage der Kraftstoffeinspritzpumpe der Steuer-
schieber stets in die richtige Einbaulage eingesetzt
wird. Bei falschem Einbau des Steuerschiebers,
wie es beispielsweise bei in Langsrichtung sym-
metrischer Anordnung der Nase am Steuerschie-
ber vorkommen kann, wird dieses meist erst fest-
gestellt, wenn die Kraftstoffeinspritzpumpe einge-
stelit werden soll und die Kraftstoffsteuerung
Giberhaupt nicht oder véllig falsch arbeitet. Dies
flihrt zu hohen Nacharbeitungskosten in der Ferti-
gung wie auch bei Falscheinbau im Service, was
durch die erfindungsgemasse Ausgestaltung un-
terbunden wird.

Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltun-
gen der Erfindung sind der nachfolgenden Be-
schreibung, der Zeichnung und den Anspriichen
entnehmbar.

Zeichnung

Ein Ausfiihrungsbeispiel des Gegenstandes der
Erfindung ist mit zwei Varianten in der Zeichnung
dargestellt und wird im folgenden naher beschrie-
ben. Es zeigen Fig. 1 einen Léngsschnitt, durch die
die Erfindung betreffenden Teile einer Einspritz-
pumpe, ndmlich durch ein Pumpenelement ein-
schliesslich Steuerschieber der ersten Variante
des Ausfiihrungsbeispiels nach Linie I-f in Fig. 2,
Fig. 2 einen Schnitt nach Linie 1I-1l in Fig. 1,
Fig. 3 einen Fig. 1 entsprechenden Schnitt durch
die zweite Variante des Ausfihrungsbeispiels und
Fig. 4 einen Teilschnitt nach Linie IV-1V in Fig. 3.

Beschreibung des Ausfihrungsbeispiels in zwei
Varianten

Beiderin Fig. 1 und 2 dargestellten Variante des
Ausfihrungsbeispiels istjeweils nur das aus einem
Pumpenkolben 1 und einer Zylinderblichse 2 be-
stehende Pumpenelement sowie ein Steuerschie-
ber 3 dargestelit. Diese Baueinheit wird bekann-
terweise in ein Kraftstoffeinspritzpumpengehause
eingesetzt, worin Uber eine Nockenwelle und ent-
gegen der Kraft einer Feder der Pumpenkaolben 1 in
eine hin- und hergehende Bewegung versetzt
wird. An dem Pumpenkolben 1 ist weiter unten
eine Abflachung 4 vorgesehen, an der eine Regel-
stange zu Verdrehung dieses Pumpenkoibens an-
greift. Ein weiteres ebenfalls nicht dargestelltes,
der Kraftstoffsteuerung dienendes Glied ist eine
Verstellwelle, die mit einem Zapfen in eine Quernut
5 des Steuerschiebers 3 greift und diesen axial auf
dem Pumpenkolben 1 verschiebt. Die Zylinder-
blichse 2 besteht bei dieser Variante des ausge-
wahlten Ausfihrungsbeispiels aus zwei Teilen, die
bei 6 ineinandergesteckt sind und beispielsweise
durch Hartléten oder Warmschrumpfen miteinan-
derverbunden sind. Oberhalb des Pumpenkolbens
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1 ist in der Zylinderblichse 2 ein Pumpenarbeits-
raum 7 vorhanden, aus dem der Kraftstoff Gber
nicht dargestellte Ventile und Leitungen zur
Brennkraftmaschine gefordert wird. Weiterhin ist
im Pumpenkolben 1 eine zentrale Sackbohrung 8
vorgesehen, die durch eine Querbohrung 9 und
eine Querbohrung 10 gekreuzt wird. Die Querboh-
rung 10 ist mit auf der Mantelflache des Koibens 1
vorhandenen Schragnuten 11 verbunden. Ausser-
dem sind im Ringschieber 3 Radialbohrungen 12
vorgesehen.

Der Pumpenarbeitsraum 7 wird iiber die Quer-
bohrungen 9, 10 und die Axialbohrung 8 aus ei-
nem Pumpensaugraum 13, der insbesondere den
Steuerschieber 3 umgibt, wahrend des Saughubs
und in der dargestellten unteren Totpunktiage mit
Kraftstoff gefiilit. Bei dem Druckhub stromt dann
iber die Langsbohrung 8, die Querbohrung 9, die
Querbohrung 10 und die Steuernuten 11 so lange
Kraftstoff zuriick in den Saugraum 13, bis die
Querbohrung 9 in die Zylinderblichse 2 bzw. bis
diese Steuernuten 11 in den Steuerschieber 3
getaucht ist bzw. sind. Danach beginnt erst die
eigentliche, somit von der Hublage des Steuer-
schiebers 3 abhangige, Einspritzung zur Brenn-
kraftmaschine. Diese Einspritzung wird unterbro-
chen, wenn die schragen Steuerkanten 11 wah-
rend des Foérderhubs durch die Radialbohrungen
12 des Steuerschiebers 3 auf gesteuert werden.
Danach stromt der Kraftstoff aus dem Pumpenar-
beitsraum 7 Uber die Axialbohrung 8, die Quer-
bohrung 10, die Schrignuten 11 und die Radial-
bohrungen 12 zurlick in den Saugraum 13. Je
nach Drehlage des Pumpenkolbens 1, d. h. je nach
relativer Lage der Schragnuten 11 zu den Radial-
bohrungen 12, ist dieser effektive zur Einspritzung
teilweise Forderhubabschnitt unterschiedlich.

Der Steuerschieber 3 weist auf seiner der Quer-
nut 5 abgewandten Riickseite eine Nase 14 auf,
die in einem schlitzformigen Durchbruch 15 der
Zylinderblchse 2 gefiihrt ist. Die Nase 14 ist in
bezug auf die Ldngsausdehnung des Steuerschie-
bers 3 etwa in der Mitte angeordnet. Die Seitenfla-
chen der Nase und die diesen zugewandten Fiih-
rungsflachen des Durchbruchs 15 verlaufen paral-
lel.

Beiderin den Fig. 3 und 4 dargestellten zweiten
Variante des Ausfiihrungsbeispiels sind die ent-
sprechenden Bezugsziffern um die Zahl 100 er-
héht und es wird insofern auf die bereits in der
ersten Variante beschriebenen Teile Bezug ge-
nommen. Uber das bereits in der ersten Variante
Gezeigte, ist bei dieser Variante ein Teil des Pum-
pengehduses 17 gezeigt, in dem ein Zulaufrohr 18
fir den Kraftstoff eingebaut ist, von dem {ber eine
Radialbohrung 19 und eine Ausnehmung 21 im
Pumpengehause 17 Kraftstoff (iber den schlitzfor-
migen Durchbruch 115 in die Ausnehmung 113
der Zylinderblchse 102 strdomen kann, in der der
Steuerschieber 103 axial beweglich angeordnet
ist. Auch bei dieser Variante weist der Steuerschie-
ber 103 eine Nase 114 auf, die in dem schlitzformi-
gen Durchbruch 115 gefiihrt ist. Im Pumpenge-
hduse 17 ist ausserdem eine Langsbohrung 22
grosseren Querschnitts angeordnet, die in die
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Ausnehmung 113 schneidet, so dass dadurch eine
offene Verbindung entsteht. Diese Langsbohrung
22 bildet den eigentlichen Saugraum der Pumpe
gemeinsam mit den Ausnehmungen 113 der ein-
zelnen, meist in Reihe angeordneten, Zylinder-
biichsen 102. Dieser Saugraum wird durch eine
nicht dargestellte Forderpumpe mit Kraftstoff un-
ter niederem Druck versorgt.

in der Langsbohrung 22 ist die Verstellwelle 23
angeordnet, an der Zapfen 24 vorhanden sind, die
in die Quernut 105 des Steuerschiebers 103 grei-
fen. Eine Justierung dieses Zapfens 24 ist Uber
eine Offnung“25 im Pumpengehause 17 mdglich,
wobei diese Offnung 25 durch einen nicht darge-
steliten Stopfen verschliessbar ist. So ist jedem der
einzelnen, in Reihe angeordneten Steuerschiebern
103 ein Zapfen 24 und eine Offnung 25 zugeord-
net, so dass an der Verstellwelle 23 eine ganze Rei-
he von derartigen Zapfen 24 angeordnet sind.

Der wesentliche Unterschied dieser zweiten Va-
riante zur ersten Variante besteht darin, dass die
Nase 114 in bezug auf die Langsausdehnung des
Steuerschiebers 103 asymmetrisch nach unten
versetzt ist, bei entsprechender Lageanordnung
des Durchbruchs 115. Hierdurch wird unterbun-
den, dass der Steuerschieber 103 falsch herum
eingebaut wird, namlich beispielsweise mit der
Nase 114 nach oben.

Ein weiterer Unterschied zu der ersten Variante
besteht wie aus Fig. 4 entnehmbar darin, dass die
Nase 114 bei 26 eine Hinterschneidung aufweist,
so dass die tatsachliche Beriihrungsflache zwi-
schen Nase 114 und den Fihrungsflichen des
schlitzformigen Durchbruchs 115 erst an der das
Ende der Hinterschneidung 26 bildenden Kante 27
beginnt.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzpumpe fur Brennkraftma-
schinen mit mindestens einem Pumpenelement,
dessen als Zylinderbichse (2, 102) ausgebildeter
Pumpenzylinder in einer entsprechenden Bohrung
des Pumpengehaduses festgelegt ist und dessen
Pumpenkolben (1) fiir einen hin- und hergehen-
den Arbeitshub angetrieben und zur Kraftstoff-
steuerung verdrehbar ist, und mit mindestens ei-
nem innerhalb einer Ausnehmung (13, 113) der
Zylinderbiichse (2, 102) auf dem Pumpenkolben
(1) vorhandenen Steuerschieber (3, 103). der eine
Verdrehsicherung aufweist und zur Kraftstoff-
steuerung auf dem Pumpenkolben (1) axial ver-
schiebbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass als
Verdrehsicherung eine am Steuerschieber (3, 103)
radial auskragende Nase (14, 114) und eine Fih-
rungsnut (15, 115) in der Zylinderbiichse (2, 102)
dient, in die die Nase (14, 114) greift und dass die
Fahrungsnut (15, 115) in der Wandung der Aus-
nehmung (13, 113) der Zylinderbichse (2, 102)
angeordnet ist.

2. Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Fihrungsnut
als schiitzformiger Durchbruch (15, 1158) in der
Wandung der Ausnehmung (13, 113) der Zylin-
derbichse (2, 102) ausgebildet ist.
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3. Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Nase
(14, 114) einen rechteckigen Querschnitt auf-
weist, gemessen in einer gedachten Ebene, die
parallel zu einer Tagentialebene des Steuerschie-
bers und senkrecht zur Ladngssymmetrieebene der
Nase (14, 114) verlauft, so dass an der Nase zu den
seitlichen Begrenzungsfldchen der Fihrungsnut
(15, 115) hin Fihrungsflachen vorhanden sind.

4. Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Fihrungsfia-
chen eben ausgebildet sind, so dass eine Flachen-
beriihrung zwischen den seitlichen Begrenzungs-
flachen der Fihrungsnut (15, 115) und den Fih-
rungsfldchen der Nase (14, 114) besteht.

5. Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Fihrungsfia-
chen leicht ballig ausgebildet sind, so dass eine
Linienberithrung zwischen den seitlichen Begren-
zungsflachen der Fiihrungsnut (15, 115) und den
Fihrungsflachen der Nase (14, 114) besteht.

6. Kraftstoffeinspritzpumpe nach einem der
vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Nase (114) zum Steuerschieber
(103) hin eine Verjlingung (26) aufweist.

7. Kraftstoffeinspritzpumpe nach einem der
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Nase (114) in bezug auf die Ver-
schieberichtung des Steuerschiebers (103) ein-
seitig (asymmetrisch) an diesem angeordnet ist.

8. Kraftstoffeinspritzpumpe nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die Flihrungsnut
(115) entsprechend der Lage der Nase ebenfalls
einseitig ausgebiidet ist.

9. Kraftstoffeinspritzpumpe nach einem der An-
spriiche 2 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der
Durchbruch (115) zusatzlich der Kraftstoffzufih-
rung dient.

10. Kraftstoffeinspritzpumpe nach einem der
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass am Steuerschieber (103) fur den
Eingriff eines der axialen Verschiebung dienenden
Mitnahmezapfens (24) eine Quernut (105) vor-
handen ist und dass diese Quernut in bezug auf die
Verschieberichtung des Steuerschiebers (103)
einseitig (asymmetrisch) an diesem angeordnet
ist.

Claims

1. Fuel injection pump for internal combustion
engines, having at least one pump element whose
pump cylinder, designed as a cylinder liner (2,
102), is secured in a corresponding bore of the
pump housing and whose pump piston (1) is
driven for a reciprocating working stroke and can
be rotated for controlling the fuel, and having at
least one control slide (3, 103) which is present on
the pump piston (1) inside a recess (13, 113) of
the cylinder liner (2, 102), has an anti-rotation
means and is axially displaceable on the pump pis-
ton (1) for controlling the fuel, characterized in
that a projection (14, 114), protruding radially
from the control slide (3, 103), and a guide groove
(15, 115) in the cylinder liner (2, 102) serve as an
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anti-rotation means, into which guide groove (15,
115) the projection (14, 114) engages, and that
the guide groove (15, 115) is arranged in the wall
of the recess (13, 113) of the cylinder liner (2,
102).

2. Fuel injection pump according to Claim 1,
characterized in that the guide groove is designed
as a slotted aperture (15, 115) in the wall of the
recess (13, 113) of the cylinder liner (2, 102).

3. Fuel injection pump according to Claim 1 or
2, characterized in that the projection (14, 114)
has a rectangular cross-section, measured in an
imaginary plane which runs parallel to a tangential
plane of the control slide and perpendicularly to
the longitudinal plane of symmetry of the projec-
tion (14, 114) so that there are guide surfaces on
the projection towards the lateral boundary sur-
faces of the guide groove (15, 115).

4. Fuel injection pump according to Claim 3,
characterized in that the guide surfaces are formed
flat so that there is surface contact between the
lateral boundary surfaces of the guide groove (15,
115) and the guide surfaces of the projection (14,
114).

5. Fuel injection pump according to Claim 3,
characterized in that the guide surfaces are found
slightly crowned so that there is line contact be-
tween the lateral boundary surfaces of the guide
groove (15, 115) and the guide surfaces of the
projection (14, 114).

6. Fuel injection pump according to any of the
preceding claims, characterized in that the projec-
tion (114) has a taper (26) towards the control
slide (103).

7. Fuel injection pump according to any of the
preceding claims, characterized in that the projec-
tion (114) with regard to the displacement direc-
tion of the control slide (103), is arranged on one
side (asymmetrically) on the latter.

8. Fuel injection pump according to Claim 7,
characterized in that the guide groove (115) is
likewise formed on one side in accordance with
the position of the projection.

9. Fuel injection pump according to any of
Claims 2 to 8, characterized in that the aperture
(115) additionally serves the fuel supply.

10. Fuel injection pump according to any of the
preceding claims, characterized in that there is a
transverse groove (105) on the control slide (103)
for the engagement of a driving pin (24) used for
the axial displacement, and that this transverse
groove, with regard to the displacement direction
of the control slide (103), is arranged on one side
(asymmetrically) on the latter.

Revendications

1. Pompe d’injection de carburant pour mo-
teurs & combustion interne, comportant au moins
un élément de pompe, dont le cylindre, constitué
sous forme de manchon (2, 102) formant cylindre,
est fixé dans un alésage correspondant du carter de
lapompe, etdontle piston (1) est actionné par une
course de travail de va-et-vient et peut étre soumis
a une rotation pour commander la distribution du
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carburant, et comportant également au moins un
coulisseau de commande (3, 103) prévu, a lI'inté-
rieur d'un évidement (13, 113) du manchon (2,
102) formant cylindre, sur le piston (1) de la
pompe, coulisseau qui comporte une fixation
I'empéchant de tourner et peut se déplacer-en di-
rection axiale sur ce piston (1) pour commander la
distribution du carburant, pompe d’injection de
carburant caractérisée en ce que la fixation empé-
chant le coulisseau de tourner est assurée par un
tenon (14, 114) faisant saillie radialement de ce
coulisseau de commande (3, 103) et une gorge de
guidage (15, 115) que présente le manchon for-
mant cylindre (2, 102) et dans laquelle est engagé
le tenon (14, 114) et en ce que cette gorge de
guidage (15, 115) est ménagée dans la paroi de
I"évidement (13, 113) du manchon formant cylin-
dre (2, 102). :

2. Pompe d’injection de carburant selon la re-
vendication 1, caractérisée en ce que la gorge de
guidage est constituée sous forme de percement
(15, 115), en forme de fente, pratiqué dans la paroi
de I'évidement (13, 113) du manchon formant cy-
lindre (2, 102).

3. Pompe d'injection de carburant selon la re-
vendication 1 ou 2, caractérisée en ce que le tenon
(14, 114) présente une section transversale rec-
tangulaire, mesurée dans un plan imaginaire
s'étendant paraliélement & un plan tangeant du
coulisseau de commande et perpendiculairement
au plan de symétrie longitudinal du tenon (14,
114), de telle sorte qu’il se présente sur ce tenon
des surfaces de guidage en regard des surfaces de
limitation latérales de la gorge de guidage (15,
115).

4. Pompe d’injection de carburant, selon la re-
vendication 3, caractérisée en ce que les surfaces
de guidage sont constituées planes, de telle sorte
que se trouve réalisé un contact de surface entre les
surfaces de limitation latérales de la gorge de gui-
dage (15, 115) et les surfaces de guidage du tenon
(14, 114).

5. Pompe d'injection de carburant, selon la re-
vendication 3, caractérisée en ce que les surfaces
de guidage sont constituées légérement bombées,
de telle sorte que se trouve réalisé un contact li-
néaire entre les surfaces de limitation latérales de la
gorge de guidage (15, 115) et les surfaces de gui-
dage du tenon (14, 114).

6. Pompe d’injection de carburant, selon l'une
des revendications précédentes, caractérisée en ce
que le tenon (114) présente un rétrécissement
(26) en allant vers le coulisseau de commande
(103).

7. Pompe d'injection de carburant, selon I'une
des revendications précédentes, caractérisée en ce
gue le tenon (114), par rapport & la direction du
déplacement du coulisseau de commande (103),
est constitué sur celui-ci d'un c6té (en position
asymétrique).

8. Pompe d'injection de carburant, sefon la re-
vendication 7, caractérisée en ce que la gorge de
guidage (115) est ménagée également d'un coté,
en correspondance avec la position du tenon.

9. Pompe d'injection de carburant, selon l'une
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des revendications 2 a 8, caractérisée en ce que le
percement (115) sert, en plus, a 'amenée du car-
burant.

10. Pompe d’injection de carburant, selon |'une
desrevendications précédentes, caractérisée en ce
que sur le coulisseau de commande (103) est mé-
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nagée une gorge transversale (105) pour y enga-
ger un tourillon d'entrainement (24) servant au
déplacement axial, et en ce que cette gorge trans-
versale, par rapport a la direction du déplacement
du coulisseau de commande (103), est prévue sur
celui-ci d’un c6té (en position asymétrique).
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