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Beschreibung
Stand der Technik

[0001] Die Erfindung geht aus von einer Kraftstoffein-
spritzeinrichtung fur eine Brennkraftmaschine nach der
Gattung des Anspruchs 1.

[0002] Eine solche Kraftstoffeinspritzeinrichtung ist
durch die DE 101 62 384 Al bekannt. Diese Kraftstoffe-
inspritzeinrichtung weist fiir jeden Zylinder der Brenn-
kraftmaschine eine Kraftstoffhochdruckpumpe und ein
mit dieser verbundenes Kraftstoffeinspritzventil auf. Die
Kraftstoffhochdruckpumpe weist einen durch die Brenn-
kraftmaschine in einer Hubbewegung angetriebenen
Pumpenkolben auf, der einen Pumpenarbeitsraum be-
grenzt, der mit einem Druckraum des Kraftstoffeinspritz-
ventils verbundenist. Esist ein elektrisch betatigtes Steu-
erventil vorgesehen, durch das eine Verbindung des
Pumpenarbeitsraums mit einem Entlastungsbereich ge-
steuert wird. Das Kraftstoffeinspritzventil weist zwei Ein-
spritzventilglieder auf, durch die jeweils wenigstens eine
Einspritzoffnung gesteuert wird. Dabeiistinnerhalb eines
hohl ausgebildeten ersten Einspritzventilglieds ein zwei-
tes Einspritzventilglied verschiebbar angeordnet. Die
beiden Einspritzventilglieder sind jeweils von dem im
Druckraum herrschenden Druck in Offnungsrichtung be-
aufschlagt gegen jeweils eine SchlieRkraft in einer Off-
nungsrichtung bewegbar. Am Kraftstoffeinspritzventil
kann wahlweise nur das erste Einspritzventilglied geoff-
net werden und damit nur die wenigstens eine erste Ein-
spritzéffnung freigegeben werden, oder es kénnen beide
Einspritzventilglieder gedffnetwerden und samtliche Ein-
spritzéffnungen freigegeben werden. Dies ermdglicht in
Abhéngigkeit von den Betriebsbedingungen der Brenn-
kraftmaschine eine Anpassung des Einspritzquer-
schnitts, um eine optimale Einspritzung des Kraftstoffs
und somit geringstmoglichen Kraftstoffverbrauch und ge-
ringstmogliche Schadstoffemissionen sicherzustellen.
Beibestimmten Betriebsbedingungen der Brennkraftma-
schine ist es erforderlich, dass nur das erste Einspritz-
ventilglied 6ffnet, wahrend das zweite Einspritzventil-
glied in seiner Schliel3stellung verbleiben muss. Bei der
bekannten Kraftstoffeinspritzeinrichtung ist vorgesehen,
dass das zweite Einspritzventilglied von dem in einem
Steuerraum herrschenden Druck in einer Schlie3rich-
tung beaufschlagt ist, wobei durch ein zusétzliches Steu-
erventil eine Verbindung des Steuerraums mit dem Pum-
penarbeitsraum gesteuert wird und damit der im Steuer-
raum herrschende Druck eingestellt werden kann. Dies
erfordert jedoch einen grof3en Aufwand.

Vorteile der Erfindung

[0003] Die erfindungsgeméale Kraftstoffeinspritzein-
richtung mitden Merkmalen gemaR Anspruch 1 hat dem-
gegeniber den Vorteil, dass diese einfach aufgebaut ist,
da kein zuséatzliches Steuerventil erforderlich ist. Wenn
das zweite Einspritzventilglied geschlossen gehalten
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werden soll, so wird der erforderliche Druck bei geringem
Hub des Pumpenkolbens durch SchlieBen des Steuer-
ventils erzeugt, wobei dieser erhdhte Druck tber die er-
ste Verbindung in den Steuerraum eingespeist wird und
durch das erste Rickschlagventil im Steuerraum gespei-
chert wird. Uber die zweite Verbindung ist der Steuer-
raum gezielt entlastbar, wobei durch das zweite Rick-
schlagventil eine Leckage von Kraftstoff aus dem Pum-
penarbeitsraum in den Steuerraum verhindert wird, so
dass kein unerwinschter Druckanstieg im Steuerraum
auftritt, durch den das Offnungsverhalten des zweiten
Einspritzventilglieds unkontrollierbar beeinflusst wirde.
Da der Steuerraum bei grofRem Hub des Pumpenkolbens
vom Pumpenarbeitsraum getrennt ist, erfolgt im Steuer-
raum kein weiterer Druckaufbau und der Druckaufbau
im Pumpenarbeitsraum kann fir die Erfordernisse der
Kraftstoffeinspritzung frei gewéahlt werden. Wenn das
zweite Einspritzventilglied nicht geschlossen gehalten
werden soll sondern 6ffnen soll, so wird das Steuerventil
bei geringem Hub des Pumpenkolbens nicht geschlos-
sen, so dass kein Druckaufbau im Pumpenarbeitsraum
und im Steuerbereich erfolgt.

[0004] Inden abhéngigen Anspriichen sind vorteilhaf-
te Ausgestaltungen und Weiterbildungen der erfindungs-
gemalRen Kraftstoffeinspritzeinrichtung angegeben.
Durch die Ausbildung gemaf Anspruch 2 ist sicherge-
stellt, dass beim Forderhub des Pumpenkolbens die
zweite Verbindung zuerst verschlossen wird und Uber
die noch gedffnete erste Verbindung Kraftstoff unter
Druck im Steuerraum gespeichert werden kann. Durch
die Ausbildung gemaRd Anspruch 3 wird erreicht, dass
der Pumpenkolben zu der Seite der Zylinderbohrung ge-
presstwird, auf der die erste Verbindung mindet, so dass
die Leckage von Kraftstoff iiber die erste Verbindung aus
dem Pumpenarbeitsraum gering gehalten werden kann.
Durch die Ausbildung gemaf Anspruch 4 ist sicherge-
stellt, dass infolge einer Leckage zwischen dem Pum-
penkolben und der Zylinderbohrung aus dem Pumpen-
arbeitsraum Uber die erste Verbindung abflieRender
Kraftstoff nicht zu einer Beeinflussung des Drucks im
Steuerraum und damit dem Offnungsverhalten des zwei-
ten Einspritzventilglieds fiihrt.

Zeichnung

[0005] EinAusfuhrungsbeispiel der Erfindungistin der
Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden Be-
schreibung néher erlautert. Es zeigen Figur 1 eine Kraft-
stoffeinspritzeinrichtung fur eine Brennkraftmaschine in
schematischer Darstellung in einem Langsschnitt, Figur
2 in vergroRRerter Darstellung einen in Figur 1 mit Il be-
zeichneten Ausschnitt der Kraftstoffeinspritzeinrichtung,
Figur 3 einen Ausschnitt der Kraftstoffeinspritzeinrich-
tung in vergroRRerter Darstellung in einem Schnitt entlang
Linie IlI-11 in Figur 1 und Figur 4 einen Ausschnitt von
Figur 3 mit einer modifizierten Ausfiihrung eines Riick-
schlagventils.
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Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels

[0006] IndenFiguren 1bis4isteine Kraftstoffeinspritz-
einrichtung fur eine Brennkraftmaschine eines Kraftfahr-
zeugs dargestellt. Die Brennkraftmaschine ist vorzugs-
weise eine selbstziindende Brennkraftmaschine. Die
Kraftstoffeinspritzeinrichtung ist als sogenanntes Pum-
pe-Diise-System oder als Pumpe-Leitung-Diise-System
ausgebildet und weist fiir jeden Zylinder der Brennkraft-
maschine jeweils eine Kraftstoffhochdruckpumpe 10 und
ein mit dieser verbundenes Kraftstoffeinspritzventil 12
auf. Bei einer Ausbildung als Pumpe-Leitung-Duse-Sy-
stem ist die Kraftstoffhochdruckpumpe 10 entfernt vom
Kraftstoffeinspritzventil 12 angeordnet und mit diesem
Uiber eine Leitung verbunden. Bei dem dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel ist die Kraftstoffeinspritzeinrichtung als
Pumpe-Dise-System ausgebildet, wobei die Kraftstoff-
hochdruckpumpe 10 und das Kraftstoffeinspritzventil 12
direkt miteinander verbunden sind und eine Baueinheit
bilden. Die Kraftstoffhochdruckpumpe 10 weist einen in
einer Zylinderbohrung 16 in einem Pumpenkdrper 14
dicht gefihrten Pumpenkolben 18 auf, der durch einen
Nocken 20 einer Nockenwelle der Brennkraftmaschine
entgegen der Kraft einer Riickstellfeder 19 in einer Hub-
bewegung angetrieben wird. Der Pumpenkolben 18 be-
grenzt im Zylinder 16 einen Pumpenarbeitsraum 22, in
dem beim Forderhub des Pumpenkolbens 18 Kraftstoff
unter Hochdruck verdichtet wird. Dem Pumpenarbeits-
raum 22 wird beim Saughub des Pumpenkolbens 18
durch eine Férderpumpe 21 Kraftstoff aus einem Kraft-
stoffvorratsbehélter 24 des Kraftfahrzeugs zugefihrt.

[0007] Das Kraftstoffeinspritzventil 12 weist einen
Ventilkdrper 26 auf, der mehrteilig ausgebildet sein kann,
in dem ein erstes Einspritzventilglied 28 in einer Bohrung
30 langsverschiebbar gefiihrt ist. Wie in Figur 2 darge-
stellt weist der Ventilkdrper 26 an seinem dem Brenn-
raum des Zylinders der Brennkraftmaschine zugewand-
ten Endbereich wenigstens eine erste, vorzugsweise
mehrere erste Einspritzéffnungen 32 auf, die Gber den
Umfang des Ventilkdrpers 26 verteilt angeordnet sind.
Das erste Einspritzventilglied 28 weist an seinem dem
Brennraum zugewandten Endbereich eine beispielswei-
se etwa kegelférmige Dichtflache 34 auf, die mit einem
im Ventilkdrper 26 in dessen dem Brennraum zugewand-
tem Endbereich ausgebildeten Ventilsitz 36 zusammen-
wirkt, von dem oder nach dem die ersten Einspritz6ff-
nungen 32 abfiihren. Im Ventilkérper 26 ist zwischen dem
Einspritzventilglied 28 und der Bohrung 30 zum Ventilsitz
36 hin ein Ringraum 38 vorhanden, der in seinem dem
Ventilsitz 36 abgewandten Endbereich durch eine radiale
Erweiterung der Bohrung 30 in einen das erste Einspritz-
ventilglied 28 umgebenden Druckraum 40 libergeht. Das
erste Einspritzventilglied 28 weist auf Hohe des Druck-
raums 40 durch eine Querschnittsverringerung eine
Druckschulter 42 auf. Am dem Brennraum abgewandten
Ende des ersten Einspritzventilglieds 28 greift eine erste
vorgespannte SchlieRfeder 44 an, durch die das erste
Einspritzventilglied 28 zum Ventilsitz 36 hin gedrickt
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wird. Die erste Schlie3feder 44 ist in einem ersten Fe-
derraum 46 des Ventilkdrpers 26 angeordnet, der sich
an die Bohrung 30 anschlief3t.

[0008] Das erste Einspritzventilglied 28 des Kraftstof-
feinspritzventils 12 ist hohl ausgebildet und in diesem ist
in einer koaxial im Einspritzventilglied 28 ausgebildeten
Bohrung ein zweites Einspritzventilglied 128 verschieb-
bar gefiihrt. Durch das zweite Einspritzventilglied 128
wird wenigstens eine zweite Einspritz6ffnung 132 im
Ventilkérper 26 gesteuert. Die wenigstens eine zweite
Einspritzéfnung 132 ist in Richtung der Léangsachse der
Einspritzventilglieder 28,128 zu der wenigstens einen er-
sten Einspritz6ffnung 32 zum Brennraum hin versetzt an-
geordnet. Das zweite Einspritzventilglied 128 weist an
seinem dem Brennraum zugewandten Endbereich eine
beispielsweise etwa kegelférmige Dichtflache 134 auf,
die mit einem im Ventilkdrper 26 in dessen dem Brenn-
raum zugewandtem Endbereich ausgebildeten Ventilsitz
136 zusammenwirkt, von dem oder nach dem die zweiten
Einspritzoffnungen 132 abfuihren. Das zweite Einspritz-
ventilglied 128 kann zweiteilig ausgebildet sein und einen
die Dichtflache 134 aufweisenden, dem Brennraum zu-
gewandten Teil und einen vom Brennraum weg an den
ersten Teil anschlieBenden zweiten Teil aufweisen. Na-
he dem brennraumseitigen Ende des zweiten Einspritz-
ventilglieds 128 ist an diesem eine Druckflache 142 ge-
bildet, auf die bei getffnetem erstem Einspritzventilglied
28 der im Druckraum 40 herrschende Druck wirkt.
[0009] An den ersten Federraum 46 vom Brennraum
weg anschlieBend ist wie Figur 1 dargestellt im Ventil-
korper 26 ein zweiter Federraum 54 ausgebildet, in dem
eine zweite, auf das zweite Einspritzventilglied 128 wir-
kende SchlieRfeder 144 angeordnet ist. Das erste Ein-
spritzventilglied 28 stitzt sich lber einen in den ersten
Federraum 46 hineinragenden Federteller 45 an der er-
sten SchlieRfeder 44 ab. Das zweite Einspritzventilglied
128 oder eine sich an diesem abstiitzende Druckstange
47 tritt durch den ersten Federraum 46 hindurch und ragt
in den zweiten Federraum 54 hinein und stitzt sich tber
einen Federteller 145 an der zweiten SchlieRfeder 144
ab. Die zweite SchlieRfeder 144 stiitzt sich mitihrem dem
zweiten Ventilglied 128 abgewandten Ende zumindest
mittelbar am Boden des zweiten Federraums 54 ab.
[0010] Vom Pumpenarbeitsraum 22 fuhrt durch den
Pumpenkdrper 14 und den mehrteiligen Ventilkbrper 26
ein Kanal 48 in den Druckraum 40 des Kraftstoffeinspritz-
ventils 12. Durch ein elektrisch betétigtes Steuerventil 23
wird eine Verbindung des Pumpenarbeitsraums 22 mit
einem Entlastungsraum gesteuert, als der beispielswei-
se zumindest mittelbar der Kraftstoffvorratsbehéalter 24
oder der Zulauf von der Forderpumpe 21 her dienen
kann, in dem durch die Forderpumpe 21 ein gegeniiber
dem Kraftstoffvorratsbehalter 24 etwas erhdhter Druck
erzeugt wird. Das Steuerventil 23 wird durch eine elek-
tronische Steuereinrichtung 25 angesteuert, wobei durch
das Steuerventil 23 der Druckaufbau im Pumpenarbeits-
raum 22 und damit der Zeitpunkt der Kraftstoffeinsprit-
zung und die eingespritzte Kraftstoffmenge gesteuert
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wird. Das Steuerventil 23 kann einen elektromagneti-
schen Aktor oder einen Piezoaktor aufweisen. Das Steu-
erventil 23 ist beispielsweise als 2/2-Wegeventil ausge-
bildet und zwischen einer gedffneten und einer geschlos-
senen Schaltstellung umschaltbar.

[0011] In Figur 3 ist ein Ausschnitt Il der Kraftstoffe-
inspritzeinrichtung vergréRert dargestellt. Das zweite
Einspritzventilglied 128 oder die sich an diesem abstut-
zende Druckstange 47 ragt in den zweiten Federraum
54 hinein. Der zweite Federraum 54 ist Uber eine eine
erste Verbindung darstellende Leitung 56 mit dem Pum-
penarbeitsraum 22 verbindbar. Der zweite Federraum
54 bildetdabei einen Steuerraum, wobei die Druckstange
47 und der Federteller 145 einen Steuerkolben bilden,
durch den durch den im Federraum 54 herrschenden
Druck eine Kraft in SchlieRrichtung auf das zweite Ein-
spritzventilglied 128 erzeugt wird. Die Leitung 56 verlauft
ausgehend vom Steuerraum 54 zuné&chst in einer zwi-
schen dem Ventilkérper 26 und dem Pumpenkdrper 14
angeordneten Zwischenscheibe 27 und dann durch den
Pumpenkdrper 14, wo der Endbereich der Leitung 56 am
Umfang der Zylinderbohrung 16 etwa radial miindet. Die
Leitung 56 ist durch Bohrungen in der Zwischenscheibe
27 und dem Pumpenkorper 14 gebildet. In der Zwischen-
scheibe 27 ist auf deren dem Steuerraum 54 zugewand-
ter Seite eine zum Federraum 54 hin offene Vertiefung
58 ausgebildet, in die die Leitung 56 miindet. Die Vertie-
fung 58 weist dabei einen etwas kleineren Querschnitt
auf als der Steuerraum 54, so dass die Zwischenscheibe
27 eine deren Vertiefung 58 umgebende, den Steuer-
raum 54 begrenzende Ringschulter 60 aufweist.

[0012] Im Steuerraum 54 ist ein Federteller 62 ange-
ordnet, an dem sich die zweite Schliel3feder 144 zur Zwi-
schenscheibe 27 hin abstitzt. Der Federteller 62 ist im
Steuerraum 54 verschiebbar angeordnet und zwischen
dessen Umfang und der den Steuerraum 54 bildenden
Bohrung ist ein Durchflussquerschnitt vorhanden, wobei
der Federteller 62 zur Bildung des Durchflussquer-
schnitts mitradialem Spiel im Steuerraum 54 angeordnet
sein kann oder der Federteller 62 in seinem Umfang eine
oder vorzugsweise mehrere Ausnehmungen aufweisen
kann. Der Federteller 62 bildet zusammen mit der Zwi-
schenscheibe 27 ein Riickschlagventil 64, wobei der Fe-
derteller 62 das Ventilglied darstellt und die Ringschulter
60 der Zwischenscheibe 27 den Ventilsitz darstellt. Die
zweite Schlie3feder 144 bildet auch die Schlie3feder des
Ruckschlagventils 64. Wenn der Federteller 62 an der
Ringschulter 60 anliegt, so ist das Ruckschlagventil 64
geschlossen, so dass der Steuerraum 54 von der Leitung
56 getrennt ist. Wenn der Federteller 62 von der Ring-
schulter 60 abgehoben ist, so ist das Riickschlagventil
64 gedffnet, so dass der Steuerraum 54 tber den zwi-
schen dem Federteller 62 und dem Steuerraum 54 frei-
gegebenen Durchflussquerschnitt mitder Leitung 56 ver-
bunden ist. Das Riickschlagventil 64 6ffnet zum Steuer-
raum 54 hin, so dass dieses bei entsprechender Druck-
differenz eine Strdmung von Kraftstoff aus der Leitung
56 in den Steuerraum 54 ermdglicht, jedoch eine Abstro-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

mung von Kraftstoff aus dem Steuerraum 54 in die Lei-
tung 56 verhindert.

[0013] Der Steuerraum 54 istauf3erdem uiber eine eine
zweite Verbindung darstellende Leitung 66 mitdem Pum-
penarbeitsraum 22 verbindbar. Die Leitung 56 verlauft
ausgehend vom Umfang des Steuerraums 54 zunachst
im Ventilkdrper 26, dann in der zwischen dem Ventilkor-
per 26 und dem Pumpenkdrper 14 angeordneten Zwi-
schenscheibe 27 und dann durch den Pumpenkérper 14,
wo der Endbereich der Leitung 66 am Umfang der Zylin-
derbohrung 16 etwa radial mindet. Die Leitung 66 ist
durch Bohrungen im Ventilkérper 26, in der Zwischen-
scheibe 27 und im Pumpenkdrper 14 gebildet. In der Lei-
tung 66 ist ein zweites Ruckschlagventil 68 angeordnet,
das zum Pumpenarbeitsraum 22 hin 6ffnet. Das zweite
Ruckschlagventil 68 ist beispielsweise in der Zwischen-
scheibe 27 angeordnet und weist ein Ventilglied 70 auf,
das mit einem Ventilsitz 72 zusammenwirkt. Der Ventil-
sitz 72 kann dabei am Ventilkdrper 26 ausgebildet sein,
beispielsweise in Form einer die die Leitung 66 im Ven-
tilkérper 26 bildende Bohrung umgebende flache Ring-
schulter. Das Ventilglied 70 kann wie in Figur 3 dargestellt
tellerférmig ausgebildet sein und wird durch eine
SchlieRfeder 74 zum Ventilsitz 72 hin gedriickt. Die
Schlie3feder 74 ist dabei zwischen dem Ventilglied 70
und dem Pumpenkdrper 14 eingespannt. Alternativ kann
das Ventilglied 70 auch wie in Figur 4 dargestellt kugel-
férmig ausgebildet sein, wobei auch beliebige andere
Formen des Ventilglieds 70 mdglich sind. Durch das
zweite Ruckschlagventil 68 wird eine Strdmung von
Kraftstoff aus dem Steuerraum 54 in den Pumpenarbeits-
raum 22 bei entsprechender Druckdifferenz erméglicht,
jedoch eine Stromung von Kraftstoff aus dem Pumpen-
arbeitsraum 22 in den Steuerraum 54 verhindert.
[0014] Der Pumpenkolben 18 befindet sich zu Beginn
seines Forderhubs in seinem &uBeren Totpunkt, in dem
dieser die geringste Eintauchtiefe in die Zylinderbohrung
16 aufweist. Bei seinem durch den Nocken 20 bewirkten
Forderhub bewegt sich der Pumpenkolben 18 in die Zy-
linderbohrung 16 hinein, bis zu seineminneren Totpunkt.
Wenn der Pumpenkolben 18 inseinem aufl3eren Totpunkt
angeordnetist oder ausgehend von seinem aufReren Tot-
punkt nur einen geringen Hub ausgefiihrt hat, so sind die
Miindungen der Leitungen 56 und 66 in der Zylinderboh-
rung 16 freigegeben, so dass der Steuerraum 54 mitdem
Pumpenarbeitsraum 22 verbunden ist. Wenn der Pum-
penkolben 18 ausgehend von seinem &ufReren Totpunkt
einen groRen Hub ausgefiihrt hat, so Giberdeckt dieser
zunéchst die Mundung der Leitung 66 in der Zylinder-
bohrung 16, so dass der Steuerraum 54 dann nur noch
Uber die erste Leitung 56 mit dem Pumpenarbeitsraum
22 verbunden ist und Kraftstoff aus dem Pumpenarbeits-
raum 22 in den Steuerraum 54 strémen kann, jedoch
kein Kraftstoff aus dem Steuerraum 54 Uber die zweite
Leitung 66 in den Pumpenarbeitsraum 22 abstrémen
kann. Bei weiterem Forderhub des Pumpenkolbens 18
wird durch diesen auch die Miindung der ersten Leitung
56 in die Zylinderbohrung 16 verschlossen, so dass der
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Steuerraum 54 vollstandig vom Pumpenarbeitsraum 22
getrenntist. Die Miindungen der beiden Leitungen 56,66
in die Zylinderbohrung 16 kénnen in Richtung der Langs-
achse 17 der Zylinderbohrung 16 zueinander versetzt
angeordnet sein, um zu erreichen, dass durch den Pum-
penkolben 18 bei dessen Forderhub zuerst die Miindung
der zweiten Leitung 66 und erst bei gréRerem Hub auch
die Mindung der ersten Leitung 56 verschlossen wird.
Alternativ kdnnen die Leitungen 56,66 zumindest im Be-
reich ihrer Miindungen in die Zylinderbohrung 16 unter-
schiedliche Durchmesser aufweisen, wobei die zweite
Leitung 66 einen kleinen Durchmesser aufweist und so-
mit durch den Pumpenkolben 18 bei dessen Foérderhub
zuerst verschlossen wird, wahrend die erste Leitung 56
einen grofRen Durchmesser aufweist und erst bei gréRe-
rem Hub des Pumpenkolbens 18 verschlossen wird. Die
Mindungen der beiden Leitungen 56,66 kénnen dabei
koaxial angeordnet sein und somit auf einfache Weise
in derselben Fertigungseinrichtung mit Bohrwerkzeugen
mit unterschiedlichen Durchmessern hergestellt werden.
[0015] Die Mindungen der beiden Leitungen 56 und
66 in die Zylinderbohrung 16 sind vorzugsweise in ein-
ander gegeniberliegenden Umfangsbereichen der Zy-
linderbohrung 16 angeordnet, wie dies in Figur 3 darge-
stellt ist. Von der ersten Leitung 56 fuihrt zwischen dem
ersten Rickschlagventil 64 und dem Pumpenarbeits-
raum 22 eine Entlastungsleitung 76 in einen Nieder-
druckbereich ab. In der Entlastungsleitung 76 ist vor-
zugsweise eine Drosselstelle 77 angeordnet, um den
Durchfluss zu begrenzen. Die Entlastungsleitung 76
kann beispielsweise wie in Figur 3 dargestellt in der Zwi-
schenscheibe 27 von der Leitung 56 abfiihren.

[0016] Bei Betriebsbedingungen der Brennkraftma-
schine, bei denen das zweite Einspritzventilglied 128
nicht 6ffnen soll, sondern nur das erste Einspritzventil-
glied 28 6ffnen soll, wird das Steuerventil 23 durch die
Steuereinrichtung 25 wahrend des von seinem &uf3eren
Totpunkt ausgehenden Hubs des Pumpenkolbens 18 zu
einem bestimmten Zeitpunkt geschlossen, so dass im
Pumpenarbeitsraum 22 ein Druckaufbau erfolgt. Durch
den Zeitpunkt des SchlieBens des Steuerventils 23 kann
der Druckaufbau im Pumpenarbeitsraum beeinflusst
werden. Je friiher das Steuerventil 23 geschlossen wird,
desto héher ist der im Pumpenarbeitsraum 22 erzeugte
Druck. Solange die Miindung der ersten Leitung 56 in
die Zylinderbohrung 16 durch den Pumpenkolben 18 bei
dessen geringem Hub freigegeben ist wird in die Leitung
56 und den Steuerraum 54 Druck eingespeist. Mit zu-
nehmendem Férderhub wird durch den Pumpenkolben
18 zunachst die Miindung der zweiten Leitung 66 in die
Zylinderbohrung 16 verschlossen, so dass aus dem
Steuerraum 54 kein Kraftstoff mehr in den Pumpenar-
beitsraum 22 zurlickstrémen kann. Bei weiterem Forder-
hub des Pumpenkolbens 18 wird durch diesen auch die
Mindung der ersten Leitung 56 in die Zylinderbohrung
16 verschlossen, wobei im Steuerraum 54 durch das er-
ste Ruckschlagventil 64 Kraftstoff unter Druck gespei-
chert bleibt. Beim weiteren Férderhub des Pumpenkol-
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bens 18 kann das Steuerventil 23 durch die Steuerein-
richtung 25 wieder gedffnet werden, so dass der Druck
im Pumpenarbeitsraum 22 wieder sinkt oder nicht weiter
ansteigt.

[0017] Durch den im Steuerraum 54 gespeicherten
Druck wird das zweite Einspritzventilglied 128 Uber die
Druckstange 47 und den Federteller 145 zusatzlich zur
Kraftder zweiten SchlieRfeder 144 in SchlieRrichtung be-
aufschlagt, so dass dieses nicht 6ffnet. Die nur durch
Offnen des ersten Einspritzventilglieds 28 erfolgende
Kraftstoffeinspritzung wird nachfolgend durch das Steu-
erventil 23 gesteuert, das zu einem bestimmten Zeitpunkt
geschlossen wird. Wenn der Druck im Pumpenarbeits-
raum 22 und damit im Druckraum 40 des Kraftstoffein-
spritzventils 12 so hoch ist, dal3 die durch diesen tber
die Druckschulter 42 auf das erste Einspritzventilglied 28
erzeugte Druckkraft groer ist als die Kraft der ersten
Schlie3feder 44, so 6ffnet das Kraftstoffeinspritzventil 12
indem das erste Einspritzventilglied 28 mit seiner Dicht-
flache 34 vom Ventilsitz 36 abhebt und die wenigstens
eine erste Einspritzoffnung 32 freigibt. Am Kraftstoffein-
spritzventil 12 wird somit mit den ersten Einspritz6ffnun-
gen 32 nur ein Teil des gesamten Einspritzquerschnitts
gedffnet. Die Kraftstoffeinspritzung wird beendet, indem
das Steuerventil 23 gedtffnet wird, so dass der Pumpen-
arbeitsraum 22 und damit der Druckraum 40 entlastet
ist. Das zweite Einspritzventilglied 128 ist somit abhangig
von dem im Steuerraum 54 herrschenden Druck in seiner
SchlieBstellung fixierbar. Wenn beim Férderhub des
Pumpenkolbens 18 eine Leckage infolge von Spiel zwi-
schen dem Pumpenkolben 18 und der Zylinderbohrung
16 aus dem Pumpenarbeitsraum 22 in die erste Leitung
56 erfolgt, so wird diese Leckage uber die Entlastungs-
leitung 76 in den Niederdruckbereich abgeleitet und fihrt
nicht zu einer Druckerh6hung im Federraum 54. Eine
Leckage in die zweite Leitung 66 kann wegen des zum
Federraum 54 hin schlieBenden zweiten Rickschlag-
ventils 68 ebenfalls nicht zu einer Druckerhdéhung im Fe-
derraum 54 fihren. Somit wird der im Federraum 54 herr-
schende Druck durch eine Leckage aus dem Pumpen-
arbeitsraum 22 nicht beeinflusst. In der zweiten Leitung
66 baut sich bei Leckage infolge des geschlossenen
Ruckschlagventils 68 ein erhdhter Druck auf, durch den
der Pumpenkolben 18 zum gegenilberliegenden Um-
fangsbereich der Zylinderbohrung 16 gedriickt wird, in
dem die Miindung der ersten Leitung 56 angeordnet ist,
wodurch die Leckage aus dem Pumpenarbeitsraum 22
in die erste Leitung 56 verringert wird.

[0018] Bei Betriebsbedingungen der Brennkraftma-
schine, bei denen auch das zweite Einspritzventilglied
128 6ffnen soll, wird das Steuerventil 23 durch die Steu-
ereinrichtung 25 zu Beginn des Hubs des Pumpenkol-
bens 18 ausgehend von seinem auReren Totpunkt nicht
geschlossen, so dass im Pumpenarbeitsraum 22 kein
Druckaufbau erfolgt, bis die Mindung der Leitung 56
durch den Pumpenkolben 18 verschlossen ist. Im Steu-
erraum 54 ist dabei kein erhohter Druck vorhanden, so
dass das zweite Einspritzventilglied 128 zumindest im
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wesentlichen nur durch die zweite SchlieRfeder 144 in
Schlief3richtung beaufschlagt ist. Wie vorstehend erlau-
tert tritt auch bei Leckage aus dem Pumpenarbeitsraum
22 keine Erhdhung des Drucks im Federraum 54 auf, so
dass das Offnungsverhalten des zweiten Einspritzventil-
glieds 128 nicht unkontrollierbar beeinflusst wird. Der
Druckaufbau und damit der Zeitpunkt der Kraftstoffein-
spritzung wird durch das Schlieen des Steuerventils 23
durch die Steuereinrichtung 25 bestimmt. Wenn der
Druck im Pumpenarbeitsraum 22 und damit im Druck-
raum 40 so hoch ist, dass die in Offnungsrichtung tiber
die Druckschulter 42 auf das erste Einspritzventilglied 28
wirkende Kraft groR3er ist als die in SchlieRrichtung durch
die erste Schliefeder 44 erzeugte Kraft, so 6ffnet das
erste Einspritzventilglied 28 und Kraftstoff wird durch die
wenigstens eine erste Einspritz6ffnung 32 eingespritzt.
Nach dem ersten Einspritzventilglied 28 6ffnet auch das
zweite Einspritzventilglied 128, wenn der im Druckraum
40 herrschende Druck so hoch ist, daf3 dieser tUber die
Druckflache 142 auf das zweite Einspritzventilglied 128
eine hohere Kraft in Offnungsrichtung erzeugt als die auf
das zweite Einspritzventilglied 128 durch die Schlief3fe-
der 144 erzeugte Schlie3kraft, und gibt die zweiten Ein-
spritzéffnungen 132 frei. Somit ist am Kraftstoffeinspritz-
ventil 12 der gesamte Einspritzquerschnitt freigegeben
und es kann eine groRere Kraftstoffmenge eingespritzt
werden.

[0019] Ein Kraftstoffeinspritzzyklus wird beendet, in-
dem das Steuerventil 23 durch die Steuereinrichtung 25
gedffnet wird, so dass der Pumpenarbeitsraum 22 ent-
lastet ist. Bei seinem Saughub bewegt sich der Pumpen-
kolben 18 aus der Zylinderbohrung 16 heraus, wobei die
Mindungen der beiden Leitungen 56,66 in die Zylinder-
bohrung 16 durch den Pumpenkolben 18 getffnet wer-
den. Der Steuerraum 54 wird dabei Uber die zweite Lei-
tung 66 und das zweite Rickschlagventil 68 mit dem
Pumpenarbeitsraum 22 verbunden und somit entlastet,
so dass im Steuerraum 54 kein erhéhter Druck mehr
herrscht. Fir den nachfolgenden Kraftstoffeinspritzzy-
klus kann somit durch Ansteuerung des Steuerventils 23
beim Forderhub des Pumpenkolbens 18 wieder in den
Steuerraum 54 erhodhter Druck eingespeist werden,
wenn das zweite Einspritzventilglied 128 nicht 6ffnen soll,
beziehungsweise durch Nichtansteuerung des Steuer-
ventils 23 und damit keine Druckeinspeisung in den Steu-
erraum 54 ein Offnen des zweiten Einspritzventilglieds
128 ermdglicht werden.

[0020] Es kann vorgesehen sein, daR die durch die
ersten Einspritzéffnungen 32 und die zweiten Einspritz-
offnungen 132 gebildeten Einspritzquerschnitte zumin-
dest annéhernd gleich groR sind, so daR bei der Offnung
nur des ersten Einspritzventilglieds 28 der halbe gesamte
Einspritzquerschnitt freigegeben wird. Alternativ kann
auch vorgesehen sein, daf3 die ersten Einspritz6ffnun-
gen 32 einen gréReren oder kleineren Einspritzquer-
schnitt bilden als die zweiten Einspritzéffnungen 132.
[0021] Da von der Steuereinrichtung 25 durch das
Schlieen des Steuerventils 23 bei geringem Hub des
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Pumpenkolbens 18 ein Geschlossenhalten des zweiten
Einspritzventilglieds 128 bzw. ein Offnen des zweiten
Einspritzventilglieds 128 durch Offenhalten des Steuer-
ventils 23 bei geringem Hub des Pumpenkolbens 18 ge-
zielt bewirkt wird, kann durch die Steuereinrichtung 25
auch eine beim Offnen des zweiten Einspritzventilgieds
128 auftretende Zunahme der eingespritzten Kraftstoff-
menge gezielt ausgeglichen werden, indem die Ein-
spritzdauer entsprechend verringert wird.

[0022] Hierdurch kénnen sprungartige Anderungen
der Kraftstoffeinspritzmenge beim Ubergang zwischen
Kraftstoffeinspritzungen nur durch die ersten Einspritz-
offnungen 32 und Kraftstoffeinspritzungen sowohl durch
die ersten Einspritzoffnungen 32 als auch durch die zwei-
ten Einspritzoffnungen 132 vermieden werden.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzeinrichtung fur eine Brennkraftma-
schine mit einer Kraftstoffhochdruckpumpe (10) und
einem mit dieser verbundenen Kraftstoffeinspritz-
ventil (12) fur jeden Zylinder der Brennkraftmaschi-
ne, wobei die Kraftstoffhochdruckpumpe (10) einen
durch die Brennkraftmaschine in einer Hubbewe-
gung angetriebenen Pumpenkolben (18) aufweist,
der in einer Zylinderbohrung (16) einen Pumpenar-
beitsraum (22) begrenzt, der mit einem Druckraum
(40) des Kraftstoffeinspritzventils (12) verbundenist,
mit einem elektrisch betatigten Steuerventil (23),
durch das eine Verbindung des Pumpenarbeits-
raums (22) mit einem Entlastungsbereich gesteuert
wird, wobei das Kraftstoffeinspritzventil (12) zwei
Einspritzventilglieder (28,128) aufweist, durch die je-
weils wenigstens eine Einspritzéffnung (32,132) ge-
steuert wird, wobei innerhalb des ersten Einspritz-
ventilglieds (28) das zweite Einspritzventilglied (128)
verschiebbar angeordnet ist, wobei die beiden Ein-
spritzventilglieder (28,128) von dem im Druckraum
(40) herrschenden Druck beaufschlagt gegen je-
weils eine SchlieRkraft in einer Offnungsrichtung zur
Freigabe der wenigstens einen Einspritzéffnung
(32,132) bewegbar sind, wobei das zweite Einspritz-
ventilglied (128) abh&ngig von demin einem mitdem
Pumpenarbeitsraum (22) verbindbaren Steuerraum
(54) herrschenden Druck in einer SchlieBstellung fi-
xierbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass der
Steuerraum (54) eine durch den Pumpenkolben (18)
gesteuerte erste Verbindung (56) mit dem Pumpen-
arbeitsraum (22) aufweist, in der ein zum Steuer-
raum (54) hin o6ffnendes erstes Riickschlagventil
(64) angeordnet ist, dass der Steuerraum (54) eine
durch den Pumpenkolben (18) gesteuerte zweite
Verbindung (66) mit dem Pumpenarbeitsraum (22)
aufweist, in der ein zum Pumpenarbeitsraum (22)
hin 6ffnendes zweites Riickschlagventil (68) ange-
ordnet ist, dass die beiden Verbindungen (56,66)
durch den Pumpenkolben (18) ausgehend von des-
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sen Totpunkt, in dem dieser sich zu Beginn seines
Forderhubs befindet, bei geringem Hub des Pum-
penkolbens (18) getffnet sind und bei groBem Hub
des Pumpenkolbens (18) verschlossen sind, und
dass das Steuerventil (23) wahrend des geringen
Hubs des Pumpenkolbens (18) zumindest zeitweise
schlielbar ist, um in den Steuerraum (54) einen er-
héhten Druck einzuspeisen und das zweite Ein-
spritzventilglied (128) in seiner SchlieRstellung zu
halten.

Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die zweite Verbin-
dung (66) des Steuerraums (54) mit dem Pumpen-
arbeitsraum (22) durch den Pumpenkolben (18) be-
reits bei einem geringeren Hub des Pumpenkolbens
(18) ausgehend von dessen Totpunkt, in dem dieser
sich zu Beginn seines Forderhubs befindet, ver-
schlossen wird als die erste Verbindung (56).

Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach Anspruch 1 oder
2,dadurch gekennzeichnet, dass die Miindungen
der beiden Verbindungen (56,66) des Steuerraums
(54) mit dem Pumpenarbeitsraum (22) auf einander
gegeniiberliegenden Umfangsbereichen der Zylin-
derbohrung (16) angeordnet sind.

Kraftstoffeinspritzeinrichtung nach einem der An-
spriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
von der ersten Verbindung (56) des Steuerraums
(54) mit dem Pumpenarbeitsraum (22) zwischen
dem ersten Riickschlagventil (64) und dem Pumpen-
arbeitsraum (22) eine Entlastungsverbindung (76)
zu einem Niederdruckbereich abflhrt, in der vor-
zugsweise eine Drosselstelle (77) angeordnet ist.

Claims

Fuel injection device for an internal combustion en-
gine, with a high-pressure fuel pump (10) and with
a fuel injection valve (12), connected to the latter, for
each cylinder of the internal combustion engine, the
high-pressure fuel pump (10) having a pump piston
(18) which is driven in a stroke movement by the
internal combustion engine and which delimits in a
cylinder bore (16) a pump working space (22) which
is connected to a pressure space (40) of the fuel
injection valve (12), and with an electrically actuated
control valve (23), by means of which a connection
of the pump working space (22) to a relief region is
controlled, the fuel injection valve (12) having two
injection-valve members (28, 128), by means of
which in each case at least one injection orifice (32,
132) is controlled, the second injection-valve mem-
ber (128) being arranged displaceably within the first
injection-valve member (28), the two injection-valve
members (28, 128), acted upon by the pressure pre-
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vailing in the pressure space (40), being capable in
each case of being moved, counter to a closing force,
in an opening direction in order to release the at least
one injection orifice (32, 132), the second injection-
valve member (128) being capable of being fixed in
a closing position as a function of the pressure pre-
vailing in a control space (54) connectable to the
pump working space (22), characterized in that the
control space (54) has a first connection (56) to the
pump working space (22), which first connection is
controlled by the pump piston (18) and has arranged
in it a first non-return valve (64) opening towards the
control space (54), in that the control space (54) has
asecond connection (66) to the pump working space
(22), which second connection is controlled by the
pump piston (18) and has arranged in it a second
non-return valve (68) opening towards the pump
working space (22), in that the two connections (56,
66) are opened by the pump piston (18) in the case
of a low stroke of the pump piston (18) and closed
by the pump piston (18) in the case of a high stroke
ofthe pump piston (18), starting from the dead centre
of the latter in which this is at the commencement of
its conveying stroke, and in that, during the low
stroke of the pump piston (18), the control valve (23)
can be closed at least temporarily, in order to feed
an increased pressure into the control space (54)
and hold the second injection-valve member (128)
in its closing position.

Fuel injection device according to Claim 1, charac-
terized in that the second connection (66) of the
control space (54) to the pump working space (22)
is closed by the pump piston (18) at a lower stroke
of the pump piston (18) than in the case of a first
connection (56), starting from the dead centre of the
said pump piston in which this is at the commence-
ment of its conveying stroke.

Fuelinjection device according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the issues of the two connections
(56, 66) of the control space (54) to the pump working
space (22) are arranged on mutually opposite cir-
cumferential regions of the cylinder bore (16).

Fuel injection device according to one of Claims 1
to 3, characterized in that a relief connection (76),
in which a throttle point (77) is preferably arranged,
to a low-pressure region leads away from the first
connection (56) of the control space (54) to the pump
working space (22) between the first non-return
valve (64) and the pump working space (22).

Revendications

Dispositif d’injection de carburant pour un moteur a
combustion interne comportant une pompe a carbu-
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rant haute pression (10) et un injecteur de carburant
(12) relié a celle-ci pour chaque cylindre du moteur
a combustion interne, la pompe a carburant haute
pression (10) dont le piston (18), entrainé dans un
mouvement de levée par le moteur a combustion
limite, dans un alésage du cylindre (16), une cham-
bre de travail (22) de la pompe, reliée a une chambre
de pression (40) de l'injecteur de carburant (12),
comportant une soupape de commande (23) élec-
triqgue qui commande une liaison entre la chambre
de travail (22) et une zone de décharge, I'injecteur
de carburant (12) présentant deux éléments d'injec-
teur (28, 128) permettant la commande respective
d’au moins un orifice d’injection (32, 132), le deuxié-
me élément d’injecteur (128) étant mobile a I'inté-
rieur du premier élément d'injecteur (28), les deux
éléments d'injecteur (28, 128), alimentés par la pres-
sion régnant dans la chambre de pression (40), pou-
vant étre déplacés respectivement contre une force
de fermeture dans la direction d’ouverture afin de
libérer au moins un orifice d’'injection (32, 132), le
deuxieme élément d’injecteur (128) pouvant étre im-
mobilisé dans une position de fermeture en fonction
de la pression régnant dans une chambre de com-
mande (54) pouvant étre reliée a la chambre de tra-
vail (22),

caractérisé en ce que

la chambre de commande (54) a une premiere
liaison (56), commandée par le piston de pompe
(18), avec la chambre de travail (22) munie d’un pre-
mier clapet antiretour (64) s’ouvrant en direction de
la chambre de commande (54),

etune deuxiéme liaison (66), commandée par le pis-
ton (18), avec la chambre de travail (22) munie d’'un
deuxiéme clapet antiretour (68) s’ouvrant en direc-
tion de la chambre de travail (22),

les deux liaisons (56, 66) s’ouvrent grace au piston
de pompe (18) a partir de son point mort ou il se
trouve au début de sa course de refoulement, en cas
de course faible du piston de pompe (18), et se fer-
ment en cas de course importante du piston de pom-
pe (23), et

la soupape de commande (23) peut se fermer, du
moins temporairement, lors de la course faible du
piston (18), afin d'introduire, dans la chambre de
commande (54) une pression accrue et de maintenir
le deuxieme élément d'injecteur (128) dans sa posi-
tion de fermeture.

Dispositif d'injection de carburant selon la revendi-
cation 1,

caractérisé en ce que

la deuxieme liaison (66) de la chambre de comman-
de (54) avec la chambre de travail (22) se ferme déja
en cas de course du piston (18) plus faible que la
premiére liaison (56) a partir de son point mort, ou
se trouve le piston au début de sa course de refou-
lement.
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3.

Dispositif d'injection de carburant selon la revendi-
cation 1 ou 2,

caractérisé en ce que

les embouchures des deux liaisons (56, 66) de la
chambre de commande (54) avec la chambre de tra-
vail (22) sont disposées sur des zones périphériques
se faisant face de I'alésage du cylindre (16).

Dispositif d'injection de carburant selon I'une des re-
vendications 1 a 3,

caractérisé en ce que

une liaison de décharge (76) part de la premiére
liaison (56) de la chambre de commande (54) avec
la chambre de travail (22) entre le premier clapet
antiretour (64) etla chambre de travail (22), vers une
zone de basse pression dans laquelle est disposé,
de préférence, un point d’étranglement (77).



EP 1574703 B1

o Fig. 1
Py
o 19
18
@ 16
<’
20 '\ ‘14/10
25
NN
H-LIII
22
NN
4 Y
144 fg 19
L 7:1 .
il
26 N[ 111
N
[N
46 N 8
44 \\ N
45 AR
2ii\Z
; \
/ 40
el \
12 | !
| I
— /
— \ /
II \ /
\ Vs



///////

7000007707

\\\\\\ “h

134 142



EP 1574703 B1

Ty 15 4

1
)
) | N\
P17 : ‘ 66
I\ ——] 68
14 /]
o7 \S | 74
76 al | SRR 88
77 -— | 72
7 i \e7 58
i NN
54 @| @\ 26
N2 2NN
NN
Fig. 3 glui
145
74
_ /68
Wéig \/
— \_/m
. &
Fig. 4



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

