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Beschreibung
Stand der Technik

Die Erfindung geht aus von einer Kraftstoff-
Einspritzdiise fir Brennkraftmaschinen nach der
Gattung des unabhéngigen Anspruchs. Bei die-
sen Einspritzdiisen wird die Offnungsbewegung
der Ventilnadel zumindest iiber einen Teilhub
hinweg dadurch verzdégert bzw. gedampft, daB
der Kraftstoff nur gedrosselt in den sich dabei
vergroBernden oder verkleinernden Dampfungs-
raum nachstréomen bzw. aus diesem Raum aus-
treten kann, Beim SchlieBhub der Ventilnadel ist
dafiir zu sorgen, daB die Ventilnadel ohne Be-
hinderung durch die Dampfungsmittel rasch in
ihre Schlieistellung zurlickkehren kann. Bei ei-
ner Einspritzdise der gattungsmaBigen Art nach
der nicht vorverdffentlichten DE-A-31 20 060 ist
dies dadurch erreicht, daB der Kolben Uber eine
Schieppverbindung mit der Ventilnadel ge-
koppelt ist, welche beim Rickhub der Ventiinadel
unterbrochen ist und den Kolben unter dem
EinfluB einer eigenen Rickfihrfeder in die Aus-
gangsstellung zuriickkehren 1aBt. Der Damp-
fungsraum ist durch eine Sackbohrung im D{-
senhalter gebildet, in weicher der Kolben mit
definiertem Radialspiel verschiebbar gelagert ist.
Bei dieser Ausflihrung ist der Kolben ein zusétz-
liches Teil und seine Riickfliihrfeder bendtigt zu-
séatzlich Platz in Achsrichtung der Einspritzdiise.
Die Schieppverbindung zwischen Ventilnadel
und Kolben muB ein geniigend grofles radiales
Spiel haben, damit der Kolben nicht an der
Bohrungswand des Disenhalters kiemmt und das
einwandfreie Arbeiten der Ventiinadel behindert.
Das Ankoppein der Schleppverbindung ist zudem
mit Verschleil verbunden.

Bei einer aus der DE-C-928 499 (Abb. 3) be-
kanntgewordenen Einspritzdiise der gattungs-
méBigen Art ist der die SchlieBfeder auf-
nehmende Raum als Dampfungsraum ausge-
bildet, wogegen der Hauptstromungsweg des
Kraftstoffs durch eine auBermittige Bohrung di-
rekt in einen der Auspritzéffnung vorgelagerten
Ringraum fiihrt. Die Ventilnadel ist in einer Buch-
se gefiihrt, die in den Disenkérper eingepreft ist
und Drosselkandle bildet, welche den Ringraum
mit dem hinter der Buchse liegenden Dampfungs-
raum verbindet. Diese Ausfiihrung bedingt eine in
der Regel unerwinschte Vergréflerung des
AuBendurchmessers der Einspritzdise und ist
auch deswegen nachteilig, weil sich die Damp-
fungswirkung der Drosselkandle offensichtlich
auch beim SchlieBhub der Ventilnadel auswirkt.

Aus der US-A-4 034 917 ist eine Einspritzdise
bekanntgeworden, deren Ventiinadel mit einem
im Ventilkérper dicht gefihrten Kolben starr ver-
bunden ist, welcher mit von einem Riick-
schiagventil Uberwachten Bohrungen versehen
ist, durch die der Kraftstoff auf seinem Weg zur
Dusenéifnung hindurchtreten muB. Diese Anord-
nung dampft zwar auch die Offnungsbewegung
der Ventilnadel, wobei sich jedoch stromab des

10

15

25

30

35

40

45

55

Kolbens ein erhohter Kraftstoffdruck aufbaut,
welcher der angestrebten Verringerung der ein-
gespritzten Kraftstoffmenge am Beginn der
Ventiinadelbewegung entgegenwirkt. Auflerdem
erfordert diese bekannte Anordnung die Ein-
haltung sehr enger Lagetoleranzen der
Fahrungs- und Ventilflichen an dem Di-
senkorper, dem Kolben und der Ventilnadel,
wenn die Einspritzdiise einwandfrei arbeiten soll.

Ferner zeigt die GB-A-2073 315 eine &hnlich
wirkende Einspritzdiise, bei welcher der Kolben
durch einen Ringkdrper gebildet ist, der in einer
die SchiieBfeder aufnehmenden Gehéuseboh-
rung dicht gefiihrt ist und zusammen mit einem
Federteller der Ventilnadel ein Riickschlagventil
bildet. Diese Anordnung ist zwar weniger tole-
ranzempfindlich, jedoch baut sich auch bei ihr
zwischen Kolben und Diisenéffnung ein erhéhter
Kraftstoffdruck auf, welcher der angestrebten
Funktion enigegenwirkt.

Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgemaBe Anordnung mit den
kennzeichnenden Merkmalen des unabhéngigen
Anspruchs hat demgegeniiber den Vorteil, daB
sich die den Dampfungsraum bildende Kappe in
radialer Richtung unmittelbar am Kolben zen-
triert, so daB zwischen der Kappe und den sie
umgebenden Wanden des Diisenhalters ein ge-
nigend groBes radiales Spiel vorgesehen und
dadurch ein Kilemmen der Teile mit Sicherheit
vermieden werden kann. Der Kolben kann daher
zumindest mit der zum Angriff der Schlieffeder
dienenden Stiitzscheibe einstiickig verbunden
oder, wenn eine zusétzliche Ddmpfung durch
Massenkrafte nicht angestrebt wird, vorzugswei-
se auch durch die Ventilnadel selbst bzw. durch
deren von der Spritz6ffnung abgekehrien Endab-
schnitt gebildet sein. In beiden Fallen wird ein
besonderes Teil zur Bildung des Kolbens und
eine Schleppverbindung zwischen Ventilnadel
und Kolben eingespart. Durch die im Volumen
des Druckraumes integrierte Kappe wird eine,
den Forderstrom beeinfluBende Volumenver-
drangung und Kraftstoffdruckerhdhung durch
Kolbenwirkung vermieden.

Durch die in den Unteranspriichen aufgefihr-
ten MaBnahmen sind vorteilhafte Wei-
terbildungen der im Hauptanspruch angegebe-
nen Anordnung méglich.

Eine besonders einfache Ausfiihrung ergibt
sich, wenn geméaB Anspruch 2 die Kappe als
ganzes durch eine Riickfiihrfeder gegen das
Stirnende des Kolbens gedriickt ist. Beim Rick-
hub der Ventilnadel wird die ganze Kappe vom
Kolben Gber das Kraftstoffpolster im Dampfungs-
raum zurickgeschoben, wobei und wonach die
auf die Kappe einwirkende Rickfiihrfeder die
beim Offnungshub in den Dampfungsraum einge-
stromte Kraftstoffmenge aus dieser wieder her-
ausdrickt. Dieser Vorgang kann sich bis zum



3 -0 084 662 4

Beginn des néachsten Offnungshubes der
Ventilnadel erstrecken, so daB die auf die Kappe
wirkende Ruckfihrfeder entsprechend schwach
bemessen werden kann.

Ein die SchlieBkraft beim Rdckhub der
Ventilnade! kaum beeintrdchtigende Ausflinrung
ergibt sich, wenn geman Anspruch 3 der gegen
Federkraft auslenkbare Wandabschnitt der Kappe
einen Ventilkbrper bildet, der gegeniiber einem
die Ventildffnung aufweisenden starren Wandab-
schnitt den Dampfungsraum Offnend nach aufien
verschiebbar ist. Der Ventilkdrper kann geméaB
Anspruch 4 vorzugsweise durch den gesamten
Boden der Kappe gebildet sein, der gegeniiber
dem ringférmigen Mantelteil der Kappe federnd
auslenkbar ist.

Der in den Dampfungsraum fiihrende
Drosselkanal kann im einfachsten Fall durch das
Radialspiel zwischen Kolben und dem (bergrei-
fenden Teil der Kappe gebildet sein. Eine weniger
verschmutzungsempfindliche Ausfiihrung ergibt
sich, wenn die Kappe eine in den Dampfungs-
raum einmiindende Drosselbohrung enthélt, die
beispielsweise im Boden der Kappe vorgesehen
ist.

Zum Zweck der Begrenzung des gedampften
Teilhubs der Ventiinadel kann vorteilhaft die
Kappe in ihrem Mantelteil mindestens einen Ra-
dialschlitz vorgegebener Tiefe haben. Die GroBe
der axialen Uberdeckung des bzw. der Ra-

dialschlitze durch den Kolben in SchlieBstellung

der Ventilnadel bestimmt dann die Lénge des
gedampften Teilhubs beim Offnen des Ventils.
Diese Steuerfunktion kann auch eine Querboh-
rung in der Kappe (bernehmen. Der Radialschlitz
gewahrleistet dann nur den ungedrosselten Kraft-
stoffdurchiauf im Druckraum.

Besonders vorteilhaft ist es, wenn gemaB An-
spruch 6 die Kappe zur Seite der Spritz6ffnung
hin lber eine vorgespannte Stiitzfeder am Gehéau-
se abgestitzt ist. Durch entsprechende Ab-
stimmung der Stitzfeder gegeniiber dem Damp-
fungsbeiwert kann die Dampfung druckabhéngi-
gubegrenzt werden. Das ist in manchen Fallen im
hohen Drehzahlbereich der Kraftmaschine er-
winscht, damit die Rickflihrfeder die Kappe bis
zu Beginn des nachsten Einspritzvorgangs in die
Ausgangsstellung zuriickfiihren kann.

Bei einer Anordnung mit Stitzfeder wird der
Zusammenbau der Teile erleichtert, wenn gemaB
Anspruch 7 die Rickfiihrfeder fir die Kappe an
einem Kéafig angreift, der zwischen zwei gehéuse-
festen Anschlagen verschiebbargelagernt ist und
in welchem die Kappe und die Stiitzfeder ge-
fangen sind.

Eine andere Mdglichkeit, die Dampfungs-
wirkung druckabhangig zu begrenzen, besteht
nach Anspruch 8 darin, die Kappe mit einem zum
Démpfungsraum hin 6ffnenden Drosselventil zu
versehen, welches durch die Differenz der Kraft-
stoffdricke auBerhalb und innerhalb des Damp-
fungsraums gesteuert ist. Die SchlieBfeder des
Drosselventils kann auBerhalb oder auch in-
nerhalb des Dampfungsraumes angeordnet sein.

Eine gedrédngte Ausfliihrung der Einspritzdise
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ergibt sich, wenn die Kappe mit einem Flansch
versehen ist, an welchem die als Schraubenfeder
ausgebildete Rickfiihrfeder der Kappe angreift.
In diesem Fall erstreckt sich die RickfGhrfeder
(ber die Kappe und einen Teil des Kolbens
hinweg, so daB fiir diesen Teil der Ruckflihrfeder
ein Platz in Achsrichtung der Einspritzdise nicht
bendtigt wird.

Eine besonders einfache Ausfithrung ergibt
sich, wenn gemaB Anspruch 10 der Kolben ein-
stlickig mit der Ventilnadel verbunden bzw. durch
die Ventilnadel selbst gebildet ist. In manchen
Fallen kann es jedoch auch zweckmagig sein, den
Kolben geméaB Anspruch 11 einstlickig mit einem
Stiitzglied fur die SchlieBfeder der Ventilnadel zu
verbinden.

Zeichnung

Sieben Ausflihrungsbeispiele der Erfindung
sind in der Zeichnung dargestellt und in der
nachfolgenden Beschreibung niher erldutert. Es
zeigen Figur 1 eine Einspritzdiise nach dem er-
sten Ausfithrungsbeispiel im L&ngsschnitt, und
die Figuren 2 bis 7 die anderen Ausfiihrungsbei-
spiele, jeweils anhand eines Schnitts durch den
interessierenden Teilbereich.

Beschreibung der Ausflihrungsbeispiele

Die Einspritzdise nach Figur 1 hat einen Du-
senkoérper 10, der durch eine Uberwurfmutter 12
an einem Dusenhalter 14 festgespannt ist. Zwi-
schen dem Disenkdrper 10 und dem Diisenhalier
14 ist eine Hiilse 16 angeordnet, welche eine nach
innen gerichtete Schulter 18 hat, die eine
Kammer 20 von einer im Durchmesser gréBeren
Kammer 22 im Inneren der Einspritzdise abteilt.
Im Dusenkédrper 10 ist ein Ventilsitz 24 gebildet
und eine Ventilnadel 26 verschiebbar gelagert,
deren Dichtkegel 27 von einer SchlieBfeder 28
gegen den Ventilsitz 24 gedrickt ist. Die
SchlieBfeder 28 stiitzt sich am Diisenkdrper 10 ab
und greift Uber ein Flanschieil 30 an einer Siitz-
scheibe 32 an, die sich ihrerseits an einer
Schulter 34 der Ventilnadel 26 abstltzt.

Im Disenhalter 14 ist eine Zulaufbohrung 36
gebildet, welche in die Kammer 20 einmindet, die
tiber einen von der Schulter 18 umgebenen
Durchbruch 38 mit der Kammer 22 verbunden ist.
Aus dieser fihrt eine Bohrung 40 im Disenkérper
10 in einen Ringraum 42, der zwischen der zen-
tralen Bohrungswand des Diisenkérpers 10 und
dem Mantelumfang eines im Durchmesser ver-
kleinerten Abschnities 44 der Ventilnadel 26 ge-
bildet ist und unmittelbar bis vor den Ventilsitz 24
reicht. Zwischen dem Flanschteil 30 und dem
Dusenko6rper 10 ist in der dargesteilten SchlieBla-
ge ein Abstand h, vorhanden, welcher dem Ge-
samthub der Ventiinadel 26 entspricht. Die
Ventilnadei 26 wird vom Kraftstoffdruck entgegen
der SchlieBfeder 28 nach auBen in Offnungsrich-
tung verschoben, bis der Flanschtei!l 30 am Da-
senkérper 10 anschlagt. Beim SchlieBen des
Ventils flihrt die SchlieBfeder 28 die Ventilnadel
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26 nach innen in die dargestelite SchiieBlage
zuriick.

An die Schulter 34 der Ventilnade! 26 schlieft
sich ein kolbenformiger Ansatz 46 an, welcher
durch den Durchbruch 38 hindurchtritt und in die
Kammer 20 ragt. Der Durchmesser des
kolbenformigen Ansatzes 46 entspricht dem
Fihrungsdurchmesser der Ventilnadel 26. Auf
den Ansatz 46 ist eine Kappe 48 aufgesetzt,
welche einen Boden 50, einen Mantelteil 52 und
einen Flanschrand 54 hat. An der Kappe 48 greift
eine Riickholfeder 56 an, welche den Mantelteil
52 umgibt und den Flanschrand 54 gegen den
Kragen 18 der Hiilse 16 driickt.

Im Flanschrand 54 und einem daran an-
schlieBenden Bereich des Mantelteils 52 der
Kappe 48 sind Querschlitze 58 vorgesehen, durch
welche der Kraftstoff bei gedffneter Ventilnadel
26 aus der Kammer 20 in die Kammer 22 (bertre-
ten kann. In der dargestellten SchlieBlage der
Ventilnadel 26 ist zwischen der Stirnseite des
Ansatzes 46 und dem Boden 50 in der Kappe 48
ein Dampfungsraum 60 gebildet, welcher lber
das Radialspiel zwischen dem Ansatz 46 und dem
Mantelteil 52 der Kappe 48 gedrosselt mit dem
Stromungsweg des Kraftstoffs verbunden ist. In
der dargesteliten SchlieBlage iiberdeckt der An-
satz 46 die Querschlitze 58 in der Kappe 48 in
achsialer Richtung um den Weg h,, welcher dem

nachstehend beschriebenen gedampften Vorhub

der Ventilnadel 26 entspricht.

Die dargestellte Einspritzdise arbeitet wie
folgt :

Durch den ansteigenden Kraftstoffdruck am
Beginn eines Einspritzvorganges entsteht eine
Druckdifferent zwischen dem gedrosselten
Dampfungsraum 60 und der Kammer 20, weil die
Kappe 48 der Bewegung der Ventilnadel 26 nicht
folgen kann. Der Druckanstieg im Dé&mpfungs-
raum 60 und somit auf der Stirnseite des Ansatzes
46 bzw. der Ventilnadel 26 erfolgt dabei langsa-
mer als in der Kammer 20, so daB die Bewegung
der Ventilnadel 26 verzdgert bzw. gedampft wird,
bis die Ventiinadel 26 den Weg h, zuriickgelegt
hat und die Stirnseite des Ansatzes 46 in den
Bereich der Querschlitze 58 gelangt. Von dort ab
erfolgt der Resthub der Ventilnadel ungedampit,
bis das Flanschteil 30 am Ddsenkérper 10 an-
schlagt.

Beim ersten Teilhub h, wird Kraftstoff durch
das Radialspiel zwischen dem Ansatz 46 und dem
Mantelteil 52 der Kappe 48 in den Dampfungs-
raum 60 eingedriickt. Bei der SchlieBbewegung
der Ventiinadel 26 wird Ober das eingestromte
Kraftstoffpolster im Dampfungsraum 60 die
Kappe 48 mit nach oben genommen, wobei die
Rickflihrfeder 56 der wesentlich stérkeren
SchlieBfeder 28 nur einen verhaltnisméaBig ge-
ringen Widerstand entgegensetzt. Die Riickftihr-
feder 56 ist so bemessen, daB die in den Damp-
fungsraum 60 eingestromte Kraftstoffmenge vom
Beginn des SchlieBhubes der Ventilnadel 26 bis
zum Beginn des nachsten Offnungshubes bis auf
ein Restvolumen aus dem Dampfungsraum 60
herausgedriickt ist und die Kappe 48 wieder zur
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Aniage an dem Kragen 18 gekommen ist.

Die Kappe 48 zentriert sich auf der Ventilnadel
26 und hat sonst ein ausreichend grofles radiales
Spiel gegeniiber dem Diisenhaiter 14, so daB die
Ventilnadel 26 klemmfrei arbeiten kann. Die
Ruckflihrfeder 56 fiir die Kappe 48 erstreckt sich
zum Teil Gber die Kappe 48 hinweg, so daB bei
dieser Ausfihrung die Mittel zum partiellen
Dampfen des Offnungshubes der Ventilnadel 26
nur wenig Platz in Achsrichtung der Einspritzdi-
se bendétigen.

Die Einspritzdiise nach Figur 2 stimmt im we-
sentlichen mit der beschriebenen Einspritzdise
nach Figur * Qberein, so dag gleiche Teile auch
mit gleichen Bezugszahlen bezeichnet sind. Die
Kappe 48 ist jedoch mit einer Drosselbohrung 62
in ihrem Boden 50 versehen, mit welcher die
Wirksamkeit der Kolbendadmpfung beeinfluBt ist.
Ferner ist der Ansatz 46 der Ventilnadel 26 gegen-
dber der Ausfiihrung nach Figur 1 soweit nach
oben verléngert, daB die Kappe 48 nicht mehr auf
den Kragen 18 aufsetzen kann, sondern in
SchilieBstellung der Ventilnadel 26 einen Abstand
h; zum Kragen 18 hat. Dadurch ist erreicht, daB
die Mittel zur Ddmpfung der Ventilnadelbewe-
gung erst nach einem Vorhub von der Grofe hy
zur Wirkung kommen, was in manchen Féllen von
Vorteit sein kann. Das obere Ende des Ansatzes
46 der Ventilnadel 26 ist ballig ausgefiihri, weil
hier die Kappe 48 in der dargesteliten Ausgangs-
lage unmittelbar an der Ventilnadel 26 bzw. an
deren Ansatz 46 abgestiitzt ist und die Balligkeit
das Verdrangen des Kraftstoffs aus dem Damp-
fungsraum 60 erleichtert.

Bei den Ausfiihrungsbeispielen nach den Figu-
ren 1 und 2 bildet die Kappe 48 ein in sich starres
Teil, welches durch die Ventilnadel 26 und die
Rickholfeder 56 als ganzes hin und her bewegt
wird. Bei der Einspritzdiise nach Figur 3 ist an-
stelle einer einteiligen Kappe eine Kombination
aus einem Ringkdrper 64 und einem ebenen
Ventilkdrper 66 vorgesehen, der von einer
Schlieffeder 68 gegen die obere Stirnseite des
Ringkdrpers 64 gedriickt ist. Der Ringkdrper 64
ist in der dargestellten SchiieBlage der Ventilna-
del 26 auf dem Kragen 18 der Huilse 16 abgestitzt
und so bemessen, daB sich in dieser Lage ein
kleines Restvolumen des Dampfungsraumes 60
ergibt. Beim Bewegen der Ventilnadel 26 in Off-
nungsrichtung wird Gber eine Drosselbohrung 70
im Ventilkorper 66 Kraftstoff in den Dampfungs-
raum 60 eingedrickt.

Dabei wird auf die Stirnfliche des Ansatzes 46
der Ventilnadel 26 der gewiinschte, gedampfte
Druckanstieg erzeugt. Wenn die Ventilnadel 26
den Teilhub h, zurlickgelegt hat, tritt die Stirnsei-
te des Ansatzes 46 in den Bereich eines Quer-
schiitzes 72 des Ringkorpers 64, wonach die
Dampfung aufgehoben ist. Beim Rickhub der
Ventilnadel 26 hebt der Ventitkdrper 66 vom
Ringkérper 64 ab, so daB der vorher eingedriickte
Kraftstoff aus dem Dampfungsraum 60 bis auf das
Restvolumen wieder austreten kann.

Bei der Einspritzdiise nach Figur 4 ist ein
Dampfungskolben 76 vorgesehen, der einen als
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Stltzglied fir die SchilieBfeder 28 dienenden
Sockel 78 hat. Auf den Dampfungskolben 76 ist
Kappe 80 aufgesteckt, deren Boden 81 von einer
Ruckholfeder 82 gegen einen zentralen Ansatz 84
des Dampfungskolbens 76 gedriickt ist. Die
Kappe 80 ist ebenfalls mit Querschlitzen 86 verse-
hen und so lang ausgefiihrt, daB sie in der
dargestellten SchiieSlage der Ventiinadel 26 ei-
nen Abstand hy vom Kragen 18 der Hiilse 16 hat.
Die Vorgange beim Offnen und SchiieBen des
Ventils spielen sich hier in der gleichen Weise wie
bei den vorbeschriebenen Ausfiihrungsbeispie-
len ab. Die Ausbildung des Dampfungskolbens 76
als ein von der Ventiinadel 26 getrenntes Teil hat
den Vorteil, daB der Durchmesser des Damp-
fungskolbens 76 gréBer als jener der Ventiinadel
26 gewahlt werden kann, womit auch die Damp-
fungswirkung in der gewiinschten Weise beein-
fluBbar ist.

Bei ailen vier Ausflihrungsbeispielen kdnnte
der Dampfungsraum 60 anstatt Gber die Quer-
schlitze 58, 72, 86 auch durch eine oder mehrere
zusétzliche Bohrungen in der Kappe 48, 80 bzw.
- dem Ringkérper 64 zum Druckraum 20 hin auf-
steuerbar sein.

Bei der Einspritzdise nach Fig. 5 ist auf den
Ansatz 46 der Ventilnadel 26 eine Kappe 90
aufgesetzt, die am oberen Ende einen Flan-
schrand 92 hat, an dem eine Stiitzfeder 94 an-
greift. Die Kappe 90 und die Stiitzfeder 94 sind in
einem Kafig 96 gefangen, der in der Kammer 20
zwischen einer Schulter 98 des Disenhalters 14
und dem Kragen 18 der Hiilse 16 mit merklichem
Radialspiel verschiebbar gelagert ist. Auf den
Kéafig 96 wirkt eine Ruckfithrfeder 100 ein, die den
Kéfig 96 zum Kragen 18 hin drickt. Der Kafig 96
ist mit Wanddurchbriichen 102, 104, 106, 108
versehen, durch welche der Kraftstoff aus der
Kammer 20 in den Durchbruch 38 und die
Kammer 22 gelangt. In der Kappe 90 ist wie bei
den vorbeschriebenen Ausfiihrungen ein Damp-
fungsraum 60 vorgesehen, der {iber eine
Drosselbohrung 110 mit der Kammer 20 ver-
bunden ist.

Die Einspritzdiise nach Fig. 5 arbeitet wie
folgt :

Am Beginn eines Einspritzvorgangs nehmen
die Teile die in Fig. 5 gezeigte Stellung ein, in
welcher der Kéfig 96 am Kragen 18 anliegt. Bei
ansteigendem  Kraftstoffdruck entsteht eine
Druckdifferenz zwischen dem Dampfungsraum
60 und der Kammer 20, weil die Kappe 90 wegen
der Einwirkung der Stitzfeder 94 der Bewegung
der Ventilnadel 26 zunéchst nicht folgen kann
und der Kraftstoff iber die enge Drosselbohrung
110 nur verzdgert in den Dampfungsraum 60
gelangt. Die Druckdifferenz ist umso gréBer, je
schneller sich die Ventilnadel 26 in Offnungsrich-
tung bewegt. Die Stiitzfeder 94 ist so ausgelegt,
daB im Leeriauf und im mittleren Drehzahlbereich
der Brennkraftmaschine die Druckdifferenz die
Vorspannung der Stitzfeder 94 nicht zu
Uberwinden vermag, so daB die Ddmpfung Gber
den ganzen Nadelhub wirksam ist.

Gegebenenfalls kénnte die Kappe 90 in Uber-
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einstimmung mit der Ausflihrung nach Fig. 1 mit
Schlitzen versehen sein, so daB sich bei groBem
Nadelhub eine hubabhéngige Begrenzung der
Dampfung ergibt.

Im oberen Drehzahlbereich der Brennkraftma-
schine steigt die Druckdifferenz zwischen der
Kammer 20 und dem Dampfungsraum 60 soweit
an, daB die Vorspannkraft der Stitzfeder 94
Gberwunden wird. Darauf folgt unter Zusammen-
driickung der Stitzfeder 94 die Kappe 90 der
Ventilnadel 26, wodurch die Dampfungswirkung
nicht mehr weiter verstarkt wird. Durch ent-
sprechende Wahl bzw. Einstellung der Stitzfeder
94 kann so die Dampfungswirkung auf ein ge-
wiinschtes MaB druckabhangig begrenzt werden.
Beim SchlieBhub der Ventilnadel 26 weicht zu-
nachst der gesamte Kafig 96 samt Kappe 90 und
Stutzfeder 94 unter Zusammendricken der Riick-
fuhrfeder 100 nach oben aus. Die Ruckfihrfeder
100 ist s0 bemessen, daB sie die in den Damp-
fungsraum 60 eingestromte Kraftstoffmenge vom
Beginn des SchlieBhubes der Ventilnadel 26 an
bis zum Beginn des néachsten Offnungshubes bis
auf das der dargestellten Ausgangssteilung ent-
sprechende Restvolumen aus dem Dampfungs-
raum 60 herausgedrlickt und den Kéfig 96 wieder
zur Anlage an den Kragen 18 gebracht hat.

Bei der Einspritzdiise nach Fig. 6 ist auf den
Ansatz 46 der Ventilnadel 26 eine Kappe 120
aufgesteckt, die von einer Ruckfliihrfeder 122 zum
Kragen 18 der Hiilse 16 hin gedriickt ist. In der
Kappe 120 sind in der Zeichnung nicht sichbare,
im Zuge des Hauptstromungswegs des Kraftstoffs
liegende Wanddurchbriiche vorgesehen, durch
welche der Kraftstoff aus der Kammer 20 in den
Durchbruch 38 und die Kammer 22 gelangt. in der
Kappe 120 ist wieder ein Dampfungsraum 60
vorgesehen, der iiber eine Drosselbohrung 124
und zusatzlich Gber ein gegen den Dampfungs-
raum 60 hin 6ffnendes Drosseiventil 126 mit der
Kammer 20 verbunden ist. Das Drosselventil 126
hat ein Schiiefiglied 128, weiches durch eine
auBerhalb des Dampfungsraums 60 angeordnete
Blattfeder 130 gegen seinen Sitz gedrickt ist. Die
Blattfeder 130 ist so bemessen und vorgespannt,
daB das Drosselventil 126 bei einer vorgegebenen
Druckdifferenz 6ifnet und die Dampfungswirkung
auf einen vorgegebenen Wert begrenzt. Beim
SchlieBhub der Ventilnadel 26 ist das
Drosselventil 126 geschlossen ; die Kappe 120
weicht auch wie nach den Ausfiihrungen in den
Figuren 1 bis 4 voriibergehend nach oben aus, so
daf der SchlieBhub der Ventilnadel 26 durch das
Herausdringen des Kraftstoffs aus dem Damp-
fungsraum 60 nicht oder nicht wesentlich be-
hindert wird. ’

Die Einspritzdiise nach Fig. 7 arbeitet wie jene
nach Fig. 6, jedoch ist hier ein Drosselventil 132
vorgesehen, dessen als Schraubenfeder ausge-
bildete SchiieBfeder 134 im inneren der Kappe
120 angeordnet ist. Die Kappe 120 ist mit in der
Zeichnung nicht sichtbaren Wanddurchbriichen
versehen, durch welche die Hauptstrdmung des
Kraftstoffs hindurchgeht. Das Drosselventil 132
hat ein SchlieBglied 136, welches eine verhalt-
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nismafig kleine Bohrung 138 im Boden der
Kappe 120 verschliefit, so daB die SchlieBfeder
134 sehr klein sein und in einer Sackbohrung im
Ansatz 46 untergebracht werden kann.

Patentanspriiche

1. Kraftstoff-Einspritzduse fiir Brennkraftma-
schinen, mit einer von einer SchlieBfeder belaste-
ten und in Strémungsrichtung des Kraftstoffs
offnenden Ventilnadel, die mit einem Kolben (46,
76) verbunden ist, der einen mit Krafistoff gefiil-
ten Dampfungsraum (60) begrenzt, welcher beim
Offnungshub der Ventilnadel nur Uber einen
Drosselkana! mit dem Hauptstrdmungsweg des
Kraftstoff verbunden ist, dadurch gekennzeich-
net, daB der Da&mpfungsraum (60) in einer auf den
Kotben (46, 76) aufgesteckten Kappe (48, 64, 66,
80, 90, 120) gebildet ist, die spéatestens nach
einem Vorhub (h,) des Kolbens (46, 76) zur Seite
der Spritzéffnung hin am Geh&use abgestiizt ist
und die einen nach der anderen Seite hin gegen
die Kraft einer RiickfUhrfeder (56, 68, 82, 100, 122)
auslenkbaren Wandabschnitt (50, 66, 81) hat.

2. Einspritzd(ise nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Kappe (48, 80, 90, 120)
als Ganzes durch die Riickfihrfeder (56, 82, 100,
122) zum Stirnende des Kolbens (46, 76) hin
gedriickt ist und der auslenkbare Wandabschnitt
durch den Boden (50, 81) der Kappe gebildet ist.

3. Einspritzdise nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB der gegen Federkraft aus-
lenkbare Wandabschnitt (66) der Kappe (64, 66)
einen Ventilkdrper bildet, der gegenuber einem
die Ventiléffnung aufweisenden starren Wandab-
schnitt (64) den Dampfungsraum (60) offnend
nach auBen verschiebbar ist.

4. Einspritzdiise nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, daB der Ventilkdrper (66) durch
den gesamten Boden der Kappe (64, 66) gebildet
ist, der von einem ringférmigen Mantelteil (64)
der Kappe gegen Federkraft abhebbar ist.

5. Einspritzdiise nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
daB die Kappe (48, 64, 66, 80) im Mantelteil (52,
64) mindestens einen Radialschiitz (68, 72, 86)
vorgegebener Tiefe hat.

6. Einspritzdiise nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB die Kappe
(90) zur Seite der Spritz6ffnung hin Uber eine
vorgespannte Stlitzfeder (94) am Gehause ab-
gestiitzt ist.

7. Einspritzdlse nach den Anspriichen 2 und
6, dadurch gekennzeichnet, daB die Rickfihrfe-
der (100) fir die Kappe (90) an einem zwischen
zwei gehdusefesten Anschligen (98, 18) ver-
schiebbar gelagerten Kafig (96) angreift, in wel-
chem die Kappe (90) und die vorgespannte Stltz-
feder (94) gefangen sind.

8. Einspritzdiise nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
daB die Kappe (120) ein zum D&ampfungsraum (60)
hin 6ffnendes, durch die Differenz der Kraftstoff-
driicke auBerhalb und innerhalb des Dampfungs-
raumes (60) gesteuertes Drosselventil (126, 132)
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enthalt.

9. Einspritzdiise nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, daB die Kappe (48) mit einem
Flansch (54) versehen ist, an welchem die als
Schraubenfeder ausgebildete Riickflihrfeder (56)
angreift.

10. Einspritzdise nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
daB der Kolben (46) einstiickig mit der Ventilnadel
{(26) verbunden bzw. durch die Ventilnadel (26)
selbst gebildet ist.

11. Einspritzdiise nach einem der Anspriiche 1
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB8 der Kolben
(76) einstilickig mit einem Stiitzglied (78) flr die
SchlieBfeder (28) der Ventilnadel (26) verbunden
ist.

Claims

1. Fuel injection nozzle for internal combustion
engines, having a valve needle which is loaded by
a locking spring, opens in the flow direction of
the fuel and is connected to a piston (46, 76)
which terminates a damping chamber (60) filled
with fuel which, during the opening stroke of the
valve needle, is connected only via a throttle
channel to the main flow path of the fuel, charac-
terised in that the damping chamber (60) is
formed in a cap (48, 64, 66, 80, 90, 120} attached
onto the piston (46, 76), which cap (48, 64, 66, 80,
90, 120), at the latest after a preliminary stroke
(hy) of the piston (46, 76), is supported on the
housing towards the side of the spray opening
and has a wall section (50, 66, 81) which can be
deflected towards the other side against the force
of a restoring spring (56, 68, 82, 100, 122).

2. Injection nozzle according to Claim 1,
characterised in that the cap (48, 80, 90, 120) is
pressed as a whole by the restoring spring (56, 82,
100, 122) towards the end face of the piston (46,
76) and the wall section which can be deflected is
formed by the base (50, 81) of the cap.

3. Injection nozzle according to Claim 1,
characterised in that the wall section (66) of the
cap (64, 66), which wall section (66) can be
deflected against spring force, forms a vaive body
which, opening the damping chamber (60), is
displaceable outwards relative to a rigid wall
section (64) having the valve opening.

4. Injection nozzle according to Claim 3,
characterised in that the valve body (66) is formed
by the entire base of the cap (64, 66), which base
can be lifted against spring force from an annular
jacket part (64) of the cap. '

5. Injection nozzle according to one of the
preceding claims, characterised in that the cap
(48, 64, 66, 80), in the jacket part {52, 64), has at
least one radial slot (58, 72, 86) of predetermined
depth.

6. Injection nozzle according to one of
Claims 1 to 3, characterised in that the cap (90) is
supported on the housing towards the side of the
spray opening by a pretensioned helper spring
(94).

7. Injection nozzle according to Claims 2 and
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6, characterised in that the restoring spring (100)
for the cap (90) acts upon a cage (96) displaceably
mounted between two stops (98, 18) fixed to the
housing, in which cage (96) the cap (90) and the
pretensioned helper spring (94) are trapped.

8. Injection nozzle according to one of the
preceding claims, characterised in that the cap
{120) contains a throttle valive (126, 132) which is
open towards the damping chamber (60) and
controlled by the difference between the fuel
pressures outside and inside the damping
chamber (60).

9. Injection nozzle according to Claim 2,
characterised in that the cap (48) is provided with
a flange (54), on which the restoring spring (56)
designed as a helical spring acts.

10. Injection nozzle according to one of the
preceding claims, characterised in that the piston
(46) is connected in one piece to the valve needle
{(26) or is formed by the valve needle (26) itself.

11. Injection nozzle according to one of
Claims 1 to 9, characterised in that the piston (76)
is connected in one piece to a support member
(78) for the locking spring (28) of the valve needie
(26).

Revendications

1. Buse d'injection de carburant pour moteurs
a combustion interne avec un pointeau de sou-
pape sollicité par un ressort de fermeture et
ouvrant dans le sens de I'écoulement du carbu-
rant, ce pointeau étant relié a un piston (46, 70)
qui délimite une chambre d’amortissement (60)
remplie de carburant, et qui, lors de la course
d’'ouverture du pointeau de soupape, n'est reliée
au trajet principal d'écoulement du carburant que
par l'intermédiaire d’'un canal d'étranglement,
buse d'injection caractérisée en ce que la cham-
bre d'amortissement (60) est ménagée dans un
capot (48, 64, 66, 80, 90, 120) coiffant le piston
(46, 76), ce capot prenant appui sur le boitier au
plus tard aprés une pré-course (h;) du piston (46,
76) en direction de l'orifice d'injection, et ce
capot comportant une partie de paroi (50, 66, 81)
susceptible d'étre déviée dans l'autre direction
contre I'action d'un ressort de rappel (56, 68, 82,
100, 122).

2. Buse d'injection selon la revendication 1,
caractérisée en ce que le capot (48, 80, 90, 120),
dans son ensemble, est pressé vers |'extrémité
frontale du piston (46, 76) par le ressort de rappel
(56, 82, 100, 122), la partie de paroi susceptible
d'étre déviée étant constituée par le fond (50, 81)
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du capot.

3. Buse d'injection selon la revendication 1,
caractérisée en ce que la partie de paroi (66) du
capot (64, 66) susceptible d'étre déviée contre
Paction du ressort, constitue un corps de sou-
pape qui est susceptible d'étre déplacé vers
I'extérieur, par rapport a une partie rigide de
paroi (64) comportant l'orifice de soupape, en
ouvrant la chambre d’amortissement (60).

4. Buse d’injection selon la revendication 3,
caractérisée en ce que le corps de soupape (66)
est constitué par I'ensemble du fond du capot (64,
66), qui est susceptible d'étre soulevé d'une
partie annulaire (64) de l'enveloppe du capot
contre l'action d’'un ressort.

5. Buse d’injection selon une des précédentes
revendications, caractérisée en ce que le capot
(48, 64, 66, 81) dans la partie d'enveloppe (52, 64)
comporte au moins une fente radiale (68, 72, 86)
de profondeur prédéfinie.

6. Buse d'injection selon une des revendica-
tions 1 a 3, caractérisée en ce que le capot (20)
prend appui sur le boitier du c6té de l'orifice
d’injection par lintermédiaire d’'un ressort de
soutien précontraint (94).

7. Buse d'injection selon les revendications 2
et 6, caractérisée en ce que le ressort de rappel
(100) pour le capot (90) vient en prise contre une
cage (96) montée de fagon a pouvoir coulisser
entre deux butées (98, 18) solidaires du boitier, le
capot (90) et le ressort de soutien précontraint
(94) étant logés dans cette cage.

8. Buse d'injection selon une des précédentes
revendications, caractérisée en ce que le capot
(120) comprend une soupape d'étranglement
(106, 132), ouvrant en direction de la chambre
d’amortissement (60) et commandée par la diffé-
rence des pressions de carburant a I'extérieuret a
lintérieur de cette chambre d'amortissement
(60).

9. Buse d'injection selon la revendication 2,
caractérisée en ce que le capot (48) est muni
d’une collerette (54) sur iaquelle vient en prise le
ressort de rappel (56) revétant la forme d’un
ressort hélicoidal.

10. Buse d'injection selon une des précédentes
revendications, caractérisée en ce que le piston
(46) est relié au pointeau de soupape (26) en
formant un tout, ou bien est constitué par le
pointeau de soupape (26) lui-méme.

11. Buse d'injection selon une des revendica-
tions 1 a 9, caractérisée en ce que le piston (76)
est relié en formant un tout a un organe de
support (78) pour ie ressort de fermeture (28) du
pointeau de soupape (26).



36

L)

52
18

30

16
L0

0 084 662

N\ /,
|
Lﬂ{l- 72N
: 20
| E 50
! L6
gL 8,
Alye8' | 8
;"3“: K/
i~
' i z} 22
X ‘ |
| ‘ ifjhg
L IRNN
Y 28
N
7 i
L2 AN L
0~ Lo
U
('
7

1 sufr{ 62,3

0.0

H / LB
12 T 9
56 : VIS L
]8 /:;: B 'i g f?
L5 ZZ ;:;I h
5 p#% % FIG.2
68 i
= 60
‘A i
64 17 i M)
t §5 7 hV
I |
B/ g 7
g B4 B FIG.3
8 82
=44 60
!15 1 A
76 :; /S/\ 80
| O RS
h]fT 6 : .1 At :
16 }
78 ,,
LT I
L N R I
NI s
%

FIG.A



-0 084 662

3
1% % 20
102 - X< "?20
o ~AleA ol - \_ggu"
7 U f%-—ws
08-SR |[RRIR 96
0—F2 LS8
16 y - : 12
d /]
AR A
Mg 28
FIG.6 %
1h AL o
4 10 FIG. 7
| Bog
/3/ i
DN 126
50— 124, 1 1 20
’ 122
2R f/ Zéﬂ LN 7 T }38!/
/] _ _ R
B2 B \\% g%y 1
N T A A y 1V, ~136
3 §//\ V) 134 % E%M@ 0
RN INN NN |1
NG T Wy
N l ‘ L/ A '/ 4 loﬁ
| | N IIESS o
s T g
025 NV 1
\ N
yZNal
\ |




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

