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Verteilereinspritzpumpe
Typ VE

Warum Dieselfahrzeuge so gefragt sind,

|48t sich auf einen einfachen Nenner bringen:
lhr Verbrauch ist deutlich giinstiger als der
von Benzinmotoren. Hinzu kommt, daB das
Startverhalten und die Laufkultur der Selbst-
ziinder sich dem Benzinmotor sehr genzhert
haben.

Zur Popularitit auch von schnellaufenden
Dieselmotoren in Personenwagen hat die
Bosch-Dieseleinspritzanlage beigetragen.
Durch die hohe Prazision der Verteilerein-
spritzpumpe Typ VE ist es gelungen, auch
kleinste Einspritzmengen exakt zu dosieren.
Eine besondere Reglervariante, der Pkw-
Regler, ergibt durch ein feinfiihliges Anspre-
chen des Motors auf die Gaspedalbetitigung
die guten Fahreigenschaften eines modernen
Pkw.

Wie die Verteilereinspritzpumpe Typ VE auf-
gebaut ist und wie sie Einspritzmenge, Spritz-
beginn und Spritzdauer den verschiedenen
Motorbetriebszustinden anpaBt, ist nach-
stehend beschrieben.

Dieselmotor 2
Dieselprinzip, Abgasverhalten
Einspritzanlage 3
Verteilereinspritzpumpe 4
Typ VE

Anwendungsbereich,
Aufbau und Pumpenantrieb

Kraftstoff-Forderung 6
Niederdruckférderung,
Hochdruckftrderung, Druckventil,
Druckleitungen, Disenhalter,
Einspritzdiisen

Drehzahlregelung 14
Alldrehzahlregler,
Leerlauf- und Enddrehzahlregler

Spritzverstellung 18
AnpaBeinrichtungen 20
Angleichung,

Ladedruck-Anpassung,

Lastabhingige Anpassung,
Atmosphérendruckabhingige
Anpassung und Kaltstartanpassung

Abstellen 28

Das Titelbild zeigt eine Verteiler-
einspritzpumpe Typ VE im AufriB mit
einem Dieseleinspritzstrahl und
seiner Kraftstoffverteilung im
Brennraum:. )

Bild links: Schnittmodell einer Ver-
teilereinspritzpumpe am Dieselmotor.
Unten im Bild ein Drehstromgenerator.
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Dieselmotor

Das Dieselprinzip

Der Dieselmator saugt nur Luft an.
Diese erhitzt sich wihrend des Ver-
dichtungshubes. An der erhitzten Luft
entziindet sich der eingespritzte Die-
selkraftstoff.

Beim Dieselmotor als Selbstziinder
erhitzt sich die angesaugte Luft wih-
rend des Verdichtungshubes so stark,
dabB der eingespritzte Kraftstoff sich
von selbst entziindet. Der Kraftstoff
wird durch die Einspritzpumpe dosiert
und unter hohem Druck iiber die Ein-
spritzdiise in den Verbrennungsraum
eingespritzt. Die Kraftstotfeinsprit-
zung erfolgt:
® in genau bemessener Menge ent-
sprechend der Motorbelastung und
Drehzahl,
® zum richtigen Zeitpunkt, bezogen
auf die Stellung der Kurbelwelle,
® in der fur das jeweilige Verbren-
nungsverfahren angepaBten Weise.
Fur die Einhaltung dieser Bedingun-
gen sorgt die Einspritzanlage. Diese
erfaBt bestimmte Betriebsbedingun-
gen wie Motordrehzahl, Gaspedalstel-
lung und andere Betriebsdaten und
bestimmt hieraus die Einpritzmenge.
Der Kraftstoff wird entweder in eine
Vor- oder Wirbelkammer oder direkt in
den Brennraum eingespritzt (Bild 2).
Der 4-Takt-Dieselmotor arbeitet so:
1. Takt: Ansaugen der Luft oder bereits
vorverdichteter Luft.
2. Takt: Verdichten. Verdichtungsver-
haltnis etwa 1: 20, bei Aufladung etwa
1:18 und Verdichtungsdriicken zwi-
schen 30 und 55 bar. Die Luft erhitzt
sich dabei sehr stark {etwa 500 bis
7560°C). In die verdichtete Luft wird
Kraftstoff eingespritzt.

Dieselmotor

3. Takt: Verbrennen (Arbeiten). Der 2

Kraftstoff entziindet sich an der erhitz-
ten Luft und verbrennt. Die entste-
hende Verbrennungsenergie treibt
den Kolben zum unteren Totpunkt.

4. Takt: AusstoBen der Abgase.

Abgasverhalten

Dieselmatoren verbrennen Mineraldl-
produkte, die auf der Kohlen-Wasser-
stoff-Basis beruhen. Bei der Ver-
brennung der Kohlenwasserstoffe mit
Sauerstoff entsteht bei der vollsténdi-
gen Verbrennung Kohlendioxid und
Wasser. In Verbrennungsmotoren fin-
det jedoch eine unvollkommene Ver-
brennung statt. Unterschiedliche Last-
zustdnde und Drehzahlbereiche, man-
gelnde Vermischung von Luft und
Kraftstoff, ungeniigende Temperatu-
ren im Verbrennungsraum fiihren zu
Teilreaktionen oder Nebenreaktionen,
die schidliche Abgase bilden. Da die
dieselmotorische Verbrennung mit
hohem Luft-/Sauerstoff-UberschuB
ablaufen kann, treten keine Probleme
mit der CO-Emission auf. Dagegen ist
die Bildung teilverbrannter Kohlen-
wasserstoffe ein Dieselproblem bei
Niedriglast- oder Kaltlaufbetriebsbe-
dingungen. Stickoxide bilden sich bei
ortlich sehr hohen Temperaturen, die
kurzzeitig durch Druckspitzen beim
Verbrennungsablauf entstehen, also
meist bei hohen Drehzahlen und Bela-
stungen auftreten.

Die als Dieselrauch allgemein be-
kannte Schwarzrauchentwicklung ist
die Folge eines wihrend der Verbren-
nung auftretenden &rtlichen Sauer-
stoffmangels, der die Abspaltung rei-
nen Kohlenwasserstoffs bewirkt. Er
bildet als eine Wolke kleinster Parti-
kel den Schwarzrauch.

Viertakiverfahren des Dieselmotors.
1. Takt: Ansaugen 2, Takt: Verdichten

4. Taki: AusstoBen

3. Takt; Verbrannen

Brennraumgestaliung und
Einspritzverfahren.

Vorkammereinspritzung.

LN

Wirbelkammereinspritzung.

Direkteinspritzung.

|

2) BeiVor- und Wirbelkammermotoren entziindet
sich das fette Gemisch in einer kieinen Kammer
und schieBt dann durch einen relativ engen
Kanal in den Hauptbrennraum, in dem es sich
mit hoher Turbulenz mit der dort komprimierten
Luft vermischt und verbrennt. Eine Unter-
teflung des Brennraums in einen Hauptbrenn-
raum und eine Vor- ader Wirbelkammer ergibt
einen ruhigen Verbrennungsablauf. Vor- und
Wirbelkammer-Motoren werden deshalb vor-
wiegend bei Personenkraftwagen und leichien
Nutzfahrzeugen eingesetzt.

Direkteinspritzmotoren arbeiten mit besonders
nitedrigem  Kraftstoffverbrauch. thr Einsatz-
bereich erstreckt sich (ber mobile und statio-
ndre Anwendung, wie zum Beispiel Lkw,
Schlepper und Schiffe sowie Baumaschinen.




Einspritzanlage

Einspritzanlage

Aufgabe

Die Einspritzanlage férdert bei jedem
Arbeitshub die erforderliche Menge
Kraftstoff unter hohem Druck bei einer
ganz bestimmten Kurbelwellenstel-
lung zur Einspritzdiise, die den Kraft-
stoff fein zerstdubt in den Brennraum

einspritzt.

Einspritzmenge

Um ein gutes Abgasverhalten zu erzie-
len,muB die Einspritzmenge so dosiert
werden, daB auch bei Vollast Luftiber-
schuB vorhanden ist. AuBerdem muB
die Einspritzmenge so geregelt wer-
den, daB die Leerlaufdrehzahl nicht
unter- und die Hochstdrehzahl nicht
tiberschritten wird. Die Anpassung
an besondere Betriebsbedingungen
kann weitere Korrekturen der Ein-
spritzmenge erforderlich machen.

Einspritzzeitpunkt

Der Einspritzzeitpunkt richtet sich
nach der Motordrehzahl und der -last.
Er wird in Abhdngigkeit von der Dreh-
zah! so verdandert, daBB die Hauptent-
flammung nach Uberschreiten des
oberen Totpunktes erfolgt.

Einspritzverlauf

Beim Dieselprinzip ist man bestrebt,
nach dem Ziindbeginn eine Gleich-
druckverbrennung zu erreichen: Die
Menge des einzuspritzenden Kraft-
stoffes soll iber die Einspritzzeit so ver-
teilt werden, daB der Verbrennungs-
druck maéglichst gleich bleibt. Es soll
nur so viel Kraftstoff je Grad Kurbel-
winkel eingespritzt werden, wie in die-
sem Zeitraum verbrannt werden kann,
ohne.daB der Druck tibermiBig ansteigt
und die Schadstoffemission zunimmt.

Ubersicht

Kleine, schnellaufende Dieselmoto-
ren, insbesondere in Personenkraft-
wagen und leichten Nutzfahrzeugen,
erfordern eine Einspritzanlage mit
geringem Gewicht und kleinem Ein-
bauvolumen. Die Verteilereinspritz-
pumpe Typ VE erfullt diese Forderun-
gen durch Zusammenfassen von For-
derpumpe, Drehzahlregler und Spritz-
versteller in einem kleinen, kompakten
Aggregat.

Niederdruckteil

Zum Niederdruckteil einer Einspritz-
anlage gehéren Kraftstoffbehdlter,
Kraftstoffilter,  Fligelzellen-Férder-
pumpe und Uberstrémventil sowie die
Kraftstoffzuleitungen.

Hochdruckteil

Im Hochdruckteil der Einspritzpumpe
wird der zum Einspritzen benétigte
Kraftstoffdruck erzeugt. Der Kraftstoff
wird hierbei tiber Druckventil, Druck-
leitung und Disenhalter zur Einspritz-
dise gefdrdert.

Leitungsanordnung

Fiir die Funktion der Einspritzpumpe
ist es erforderlich, daB der Kraftstoff
dem Hochdruckteil der Einspritz-
pumpe kontinuierlich, blasenfrei und
unter Druck zugeflihrt wird. Bei Perso-
nenkraftwagen und leichten Nutzfahr-
zeugen ist in der Regel der Héhen-
unterschied zwischen Kraftstofftank
und Einspritzpumpe gering, die Lei-
tungslénge giinstig und der Leitungs-
guerschnittso groB bemessen, daB die
Saugleistung der in der Verteilerein-
spritzpumpe eingebauten Fligelzel-
len-Forderpumpe ausreichend ist.

In Fahrzeugen mit gréBerem Hohen-
unterschied oder (und) langerer Lei-
tung zwischen Kraftstofftank und Ein-
spritzpumpe wird eine Vorforder-
pumpe installiert. Sie tUberbrickt die
Leitungs- und Filterwiderstdnde und
erh&ht die Filterstandzeit.

Ein Falltankbetrieb wird hauptsidchlich
bei Schleppern und Stationdrmotoren
angewandt.

Krafistoffilter

Der Hochdruckteil der Einspritz-
pumpe und die Einspritzdlisen sind
mit einer Genauigkeit von wenigen
Tausendstel Millimetern gefertigt. Dies
bedeutet, daB Verunreinigungen im
Kraftstoff die Funktion beeintrichti-
gen kénnen. Eine schlechte Filterung
kann zu Schiden an Pumpenkompo-
nenten, Druckventilen und Einspritz-
diisen fuhren. Der Einsatz eines spe-
zigll auf die Erfordernisse der Ein-
spritzanlage abgestimmten Kraftstoff-
filters ist deshalb Voraussetzung fir
einen stérungsfreien Betrieb und eine
lange Lebensdauer.

Kraftstoff kann Wasser in gebundener
oder ungebundener Form (z.B. Kon-
denswasserbildung infolge Tempera-
turwechsels) enthalten. Wenn dieses
Wasser zur Einspritzpumpe gelangt,
bleiben Schdden durch Korrosion
nicht aus. Verteilereinspritzpumpen
bendtigen deshalb Kraftstoffilter mit
Wassersammelraum. Das Wasser
muB in entsprechenden Intervallen
abgelassen werden.

Mit zunehmender Anwendung des
Dieselmotors in Pkw hat sich ein
Bedarf fir eine automatische Wasser-
warneinrichtung ergeben. Sie zeigt
liber eine Warnlampe an, wenn Was-
ser abgelassen werden muB.

Kraftstoff-Wersorgung in
einer Einspritzanlage mit
Verteilereinspritzpumpe,

Kraftstoffbehalter,

Kraftstoffzuleitung (Saugdruck),
Kraltstoffilter,
Verteileremsprlzpumpe,
Druckleitung (Hochdruck),
Einspritzdiise,
Kraftstoffriickleitung {drucklos).
Gliihstiftkerze.

[ Ansaugdryck und Ricklauf,
[ Pumpeninnenraumdruck,

B Hochdruck
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Einspritzanlage

Verteilereinspritzpumpe

"VE

Anwendungsbereich

Die Verteilereinspritzpumpen Typ VE
bieten aufgrund ihrer Flexibilitit ei-
ne Vielzahl von Einsatzméglichkeiten.
Nenndrehzahl, Leistung und Bauform
des Dieselmotors geben den Anwen-
dungsbereich und die Auslegung der
Verteilereinspritzpumpe vor. Zum Ein-
satz gelangen die Verteilereinspritz-
pumpen bei Personenkraftwagen, Last-
kraftwagen, Schleppern und Statio-
ndrmotoren.

Allgemeine Angaben

In der Verteilereinspritzpumpe Typ VE
ist im Gegensatz zur Reiheneinspritz-
pumpe auch fur Mehrzylindermotoren
nur ein Pumpenzylinder und ein Pum-
penkolben vorhanden. Der von dem
Pumpenkolben geforderte Kraftstoff
wird Uber eine Verteilernut auf die der
Zylinderzahl des Motors entsprechen-
den Ausldsse verteilt. In dem ge-
schlossenen Gehause der Verteiler-
einspritzpumpe sind folgende Bau-
gruppen vereint:

® Hochdruckpumpe mit Verteiler,

® mechanischer Drehzahiregler,

@ hydraulischer Spritzversteller,

® Fliigelzellen-Forderpumpe und

@ Abstellvorrichtung.

In Bild 4 sind die Baugruppen und ihre
Aufgaben zusammengestellt. Zusitz-
lich kann die Verteilereinspritzpumpe
mit verschiedenen AnpaBeinrichtun-
gen ausgestattet werden. Sie ermog-
lichen eine weitere individuelle An-
passung an die spezifischen Eigen-
schaften des Dieselmotors. Wann und
wozu die AnpaBeinrichtungen einge-
setzt werden, wie sie aufgebaut sind
und wie sie funktionieren, erfahren Sie
spéter.

Aufbau

Die Antriebswelle der Verteilerein-
spritzpumpe istindem Pumpengehiu-
se gelagert. Auf ihr ist auBerdem die
Flugelzellen-Férderpumpe  angeord-
net. Hinter der Antriebswelle befindet
sich der Rollenring, der nicht mit der
Antriebseinrichtung verbunden ist,
aber ebenfalls in dem Pumpengehéu-
se gelagert ist. Uber die Hubscheibe
- die sich auf den Rollen des Rollen-
rings abstlitzt und von der Antriebs-
welle angetrieben wird - wird eine
Dreh-Hub-Bewegung erzeugt, die auf
den Verteilerkolben tbertragen wird.
Gefiihrt wird der Verteilerkolben von
dem mit dem Pumpengehiuse ver-

schraubten Verteilerkopf. In ihm sind
die elektrische Abstellvorrichtung zur
Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr,
die VerschluBschraube mit Entluf-
tungsschraube und die Druckventile
mit den Druckventilhaltern befestigt.
Ist die Verteilereinspritzpumpe mit ei-
ner mechanischen Abstellvorrichtung
ausgestattet, so befindet sich diese im
Reglerdeckel.

Mitdem Reglerantrieb —der mitder An-
triebswelle iiber ein Zahnrad verbun-
den ist - wird die Reglergruppe ange-
trieben. Sie ist mit den Fliehgewichten
und der Reglermuffe ausgestattet. Die
Reglermechanik, die sich aus Einstell-
hebel, Starthebel und Spannhebel zu-
sammensetzt, ist in dem Gehiuse
drehbar gelagert. Von ihr wird die
Position des Regelschiebers auf dem
Pumpenkolben beeinfluBt. An der
Oberseite der Reglermechanik greift
die Regelfeder ein, die Uber die Ver-
stellhebelwelle mit dem Verstellhebel
verbunden ist. Die Verstellhebelwelle
ist in dem Reglerdeckel gelagert, wo-

bei liber den Verstellhebel die Pum-
penfunktion beeinfluBt wird. Der Reg-
lerdeckel schlieBt die Verteilerein-
spritzpumpe nach oben ab. Inihm sind
auBerdem die Vollastmengen-Einstell-
schraube, die Uberstrémdrossel und
die Drehzahl-Einstellschrauben ange-
bracht.

An der Unterseite der Verteilerein-
spritzpumpe ist quer zur Pumpen-
lingsachse der hydraulische Spritz-
versteller eingebaut. Seine Funktion
wird von dem Innenraumdruck - der
von der Fligelzellen-Forderpumpe
und dem Drucksteuerventil bestimmt
wird — beeinfluBt. Er ist auf beiden
Pumpenseiten durch einen VerschluB-
deckel eingegrenzt.

Pumpenantrieb

Uber eine Antriebseinrichtung des
Dieselmotors erfolgt der Antrieb der
Verteilereinspritzpumpe. Bei Viertakt-
motoren betrigt hierbei die Pumpen-
drehzahl die Hilfte der Kurbelwellen-
drehzahl des Dieselmotors. Das heiBt,

Baugruppen und ihre Funktionen.

Kraftstoff-

Riicklauf zum
Kraftstoffbehéslter

1 Fliigelzellen-Férderpumpe
Kraftstoff ansaugen und dem Pumpen-
Innenraum zufiihren.

2 Hochdruckpumpe mit Verteiler
Einspritzdruck erzeugen,
Kraftstoff férdern und vertailan.

| 3 mechanischer Drehzahiregler
Drehzahl regeln,
Férdermenge durch die Regeleinrichtung
im Regelbereich verdndern.

- zur

B Ein-
. spritz-
| diise

4 elektromagnelisches Absteflventil
Kraftstoffzufuhr unterbrechen.

5 Spritzversteller
Férderbeginn in Abhdngigkeit von der
Drehzah! verstelfen.




daB die Einspritzpumpe mit Nocken- 5

wellendrehzahl angetrieben wird. Der
Antrieb der Verteilereinspritzpumpe
erfolgt zwangsldufig, und zwar so,
daB die Antriebswelle der Verteiler-
einspritzpumpe véllig synchron zur
Kolbenbewegung des Motors lduft.
Realisiert wird dieser zwangsliufige
Antrieb durch die Verwendung von
Zahnriemen, Steckritzel, Zahnrad oder
Kette. Verteilereinspritzpumpen gibt
es fiir Rechtslauf und fur Linkslauf,
Hierbei ist jedoch je nach Drehrich-
tung die Einspritzfolge unterschied-
lich, aber immer so, daB die Auslisse
in der geometrischen Reihenfolge der
Anordnung spritzen. Um Verwechs-
lungen mit der Bezeichnung der
Motorzylinder zu vermeiden, sind die
Auslidsse der Verteilereinspritzpumpe
mit A, B, C usw. bezeichnet.

5) Verteilereinspritzpumpe Typ VE an einem
4-Zylinder-Dieselmotor.

6) Baugruppen und ihre Zuordntung.

Drucksteverventil,

Reglergruppe,

Uberstrémdrossel,

Verteilerkopf mit Hochdruckpumpe,
Fliigelzellen-Férderpumpe,
Spritzversteller,

Hubscheibe,

elektromagnetisches Abstellventil.
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6 Kraftstoff-Férderung

Kraftstoff-Forderung

Niederdruckforderung Ein Teil der geférderten Kraftstoff- Fliigelzellen-Férderpumpe

menge flieBt liber das Drucksteuer- In der Verteilereinspritzpumpe ist die
Beiden Einspritzanlagen mit Verteiler-  ventil zur Saugseite zuriick. Zur Kih-  Flugelzellen-Férderpumpe um die An-
einspritzpumpen wird der Kraftstoff lung und selbsttiitigen Entliiftung der  triebswelle angeordnet. Das Fligelrad
von der Flilgelzellen-Férderpumpe  Verteilereinspritzpumpe flieBt eben-  ist hierbei zentrisch auf der Antriebs-
aus dem Kraftstoffbehdalter angesaugt  falls Kraftstoff iiber die an dem Regler-  welle angebracht und wird von einer
und in den Pumpeninnenraum gefér-  deckel angebrachte Uberstromdros-  Scheibenfeder mitgenommen. Um-
dert. sel in den Kraftstoffbehélter zurlick. schlossen ist das Fligelrad von einem
Geférdert wird von der Fliigelzellen-
Forderpumpe pro Umdrehung eine an-
nahernd konstante Kraftstoffmenge.
Um im Pumpeninnenraum einen defi-
nierten Druck in Abhéngigkeit von der
Drehzahl zu bekommen, ist hierzu ein
Drucksteuerventi! notwendig. Mit dem
Drucksteuerventil kann bei einer be-
stimmten Drehzahl ein definierter
Druck eingestellt werden. Der Druck
steigt dann proportional mit der Dreh-
zahl, d.h. je hther die Drehzahl, desto
héher der Pumpeninnenraumdruck.

7) Fliigelzellen-Férderpumpe
mit Exzenterring auf der Antriebswelle.

8) Zusammenspiel von

Fliigelzellen-Férderpumpe,
Drucksteuerventil und 1
Uberstromdrossel.

Antriebswelle,
Drucksteuerventil,
Exzenterring,

Stiitzring,

Reglerantrieb,

Klaue der Antriebswelle,
Uberstramdrossel,
Pumpengehiuse.
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Kraftstoff-Forderung

Exzenterring, derim Geh&duse gelagert
ist.

DievierFligel des Fligelrades werden
infolge Drehbewegung durch die wirk-
sam werdende Fliehkraft nach auBen
gegen den Exzenterring gedriickt.
Unterstiitzt wird diese nach auBen
gehende Bewegung der Fliigel von
dem Kraftstoff, der sich zwischen Fli-
gelunterseite und Fllgelrad befindet.
Der Kraftstoff gelangt Uber die Zulauf-
bohrung im Gehiuse der Verteilerein-
spritzpumpe und eine nierenférmig
gestaltete Aussparung in den durch
das Flugelrad, den Fligel und den
Exzenterring gebildeten Raum. Auf-
grund der Drehbewegung wird der
Kraftstoff, der sich zwischen den
Fliigeln befindet, zur oberen nieren-
férmigen Aussparung geférdert und
liber eine Bohrung in den Pumpenin-
nenraum  gedriickt.  Gleichzeitig
gelangt ein Teil des Kraftstoffs lber
eine zweite Bohrung zum Druck-
steuerventil.

Drucksteuerventil

Das Drucksteuerventil ist lber eine
Bohrung mit der oberen nierenférmi-
gen Aussparung verbunden und in
unmittelbarer Nidhe der Fliigelzellen-
Forderpumpe angebracht. Das Druck-
steuerventil ist ein federbelastetes
Schieberventil, mit dem der Pumpen-
innenraumdruck in Abhingigkeit von

11) Die Fliigelzellen-Férder-
pumpe saugt den Kraftstoff
an und férdert ihn in den
Pumpeninnenraum.
Im Bild rechts: Nieren-
férmige Aussparungen

der geforderten Kraftstoffmenge ver-
andert werden kann. Steigt der Kraft-
stoffdruck Uber einen bestimmten
Wert, 6ffnet der Ventilkolben die Riick-
laufbohrung, sodaB der Kraftstoff tiber
einen Kanal zur Saugseite der Flligel-
zellen-Forderpumpe  zuriickflieBen
kann. Istder Kraftstoffdruck zu niedrig,
bleibt die Riicklaufbohrung infolge
der Federkraft geschlossen. Bestimmt
wird der Offnungsdruck von der ein-
stellbaren Vorspannung der Druck-
feder.

Uberstrémdrossel
Die Uberstromdrassel ist im Regler-
deckel der Verteilereinspritzpumpe

eingeschraubt und steht mitdem Pum-
peninnenraum in Verbindung. Sie l&Bt
iiber eine kleine Bohrung (Durchmes-
ser 0,6 mm) eine variable Menge Kraft-
stoff zum Kraftstoffbehilter zuriick-
flieBen. Fir den abflieBenden Kraft-
stoff stellt die Bohrung einen Wider-
stand dar, wodurch im Pumpeninnen-
raum der Kraftstoffdruck aufrecht
erhalten bleibt. Da im Pumpeninnen-
raum ein genau definierter Kraftstoff-
druck in Abhéngigkeit von der Dreh-
zahl benbtigt wird, sind Uberstrom-
drossel und Drucksteuerventil in ihrer
Funktion aufeinander abgestimmt.

Drucksteuerventil.
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Uberstrémdrossel.

im Pumpengehéduse
fir Zulaufbohrung
(unten) und Auslafii-

bohrung (chen,).









































































