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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftstoffeinspritzven-
til, wie es vorzugsweise zur Kraftstoffeinspritzung in ei-
nen Brennraum einer Brennkraftmaschine Verwendung
findet.

Stand der Technik

[0002] Kraftstoffeinspritzventile, wie sie zur Einsprit-
zung von Kraftstoffen direkt in Brennrdume von Brenn-
kraftmaschinen verwendet werden, sind aus dem Stand
der Technik bekannt, beispielsweise aus der Offenle-
gungsschrift DE 100 24 703 A1. Diese Kraftstoffeinspritz-
ventile weisen eine langsbewegliche Disennadel auf,
die mit einem Diisennadelsitz zum Offnen und SchlieRen
wenigstens einer Einspritz6ffnung zusammenwirkt. Zur
Erzeugung einer SchlieRkraft auf die Disennadel ist ein
Steuerraum vorgesehen, der mit Kraftstoff unter hohem
Druck befillbar ist. Zur Entlastung des Steuerraums dient
ein innerhalb des Kraftstoffeinspritzventils angeordnetes
Steuerventil, Uber das der Steuerraum mit einem Nieder-
druckraumverbunden wird, wenn eine Einspritzung statt-
finden soll. Nach dem SchlieRen des Steuerventils erhéht
sich durch einen Zulaufkanal der Druck im Steuerraum
erneut, und die Dusennadel gleitet zurlick in ihre
SchlieRstellung.

[0003] Essindverschiedene Typenvon Steuerventilen
bekannt, beispielsweise Kugelventile oder auch Ventile,
die Uber ein sogenanntes kraftausgeglichenes Steuer-
ventilglied verfiigen. Ein solches Steuerventil ist aus der
Offenlegungsschrift DE 10 2011 078 407 A1 bekannt.
Das Steuerventil umfasst dabei eine Ventilhilse, die ent-
weder mit einem Magnetanker verbunden oder einsti-
ckig mit einem Magnetanker ausgebildet ist und durch
einen Elektromagneten entgegen der Kraft einer
SchlieRfeder bewegbar ist. Die Ventilhiilse begrenzt da-
bei einen Ablaufraum, der mit einem Niederdruckraum
durch die Bewegung der Ventilhilse verbindbar ist, wo-
bei der Ablaufraum wiederum Uber eine Ablaufdrossel
mitdem eigentlichen Steuerraum verbundenist. Zur Fiih-
rung der Langsbewegung der Ventilhllse dient ein Ven-
tilbolzen, der die Ventilhlilse durchsetzt und auf dem die
Ventilhilse gefuhrt ist, wobei der Ventilbolzen mit seiner
Stirnseite den Ablaufraum begrenzt.

[0004] Der aus dem Steuerraum in den Ablaufraum
abflieRende Kraftstoff flieRt durch die Ablaufdrossel, wo-
bei der Kraftstoffstrom durch die Ablaufdrossel durch den
verringerten Querschnitt derselben gebremst wird. Die
Anderung der FlieRgeschwindigkeit innerhalb der Ab-
laufdrossel flihrt jedoch zum Entstehen von Kavitation,
d.h. zum Entstehen von Gasblasen innerhalb des Kraft-
stoffstroms, die nach einer gewissen Zeit wieder implo-
dieren und dadurch Druckwellen auslésen. Diese Kavi-
tationsdruckwellen kénnen das Steuerventil beschadi-
gen, was bis zum Ausfall des Kraftstoffeinspritzventils
gehen kann.

[0005] Zur Vermeidung von Kavitationsschaden ist
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aus der DE 10 2011 078 407 A1 bekannt, den Ventilbol-
zen an seiner Stirnseite mit einer Kavitationsschutzein-
richtung zu versehen, beispielsweise mit einer Beschich-
tung aus einem harten Werkstoff, der den Druckwellen
durch dieimplodierenden Kavitationsblasen mehr Wider-
stand entgegenbringt als das Ubrige Material des Steu-
erventils. Solche Materialien sind jedoch teuer, schwierig
auf den Ventilbolzen aufbringbar und erhéhen dariiber
hinaus die Herstellungskosten des Steuerventils erheb-
lich.

Vorteile der Erfindung

[0006] Das erfindungsgemale Kraftstoffeinspritzven-
tilweistdemgegenuber den Vorteil auf, dass kostenglins-
tig Kavitationsschaden durch in der Ablaufdrossel ent-
stehende Kavitationsblasen vermieden werden kénnen.
Dazu weist das Kraftstoffeinspritzventil einen Haltekor-
per auf, der an einem Steuerventil angeordnet ist, das
eine Verbindung zwischen einem Ablaufraum und einem
Niederdruckraum steuert, wobei das Steuerventil eine
langsbewegliche Ventilhlilse umfasst, die auf einem
Ventilbolzen gleitverschiebbar gefiihrt ist. Die Stirnseite
des Ventilbolzens begrenzt den Ablaufraum, der Gber
eine Ablaufdrossel mit einem Steuerraum verbunden ist,
wobei durch den Druck im Steuerraum zumindest mittel-
bar eine Schlie3kraft auf eine eine Einspritz6ffnung steu-
ernde Disennadel ausgelbt wird. An der den Ablauf-
raum begrenzenden Stirnseite des Ventilbolzens ist eine
Ausnehmung ausgebildet, sodass Kavitationsblasen,
die durch die Ablaufdrossel in den Ablaufraum geraten,
weit entfernt von harten Oberflachen des Steuerventils
implodieren und keine Schaden an den Bauteilen hinter-
lassen.

[0007] An der Stirnseite des Ventilbolzens befindet
sich der sogenannte Staupunkt, d. h. die Strdmung, die
aus der Ablaufdrossel in den Ablaufraum flief3t und von
dort weiter Uber den Steuerventilsitz in den Niederdruck-
raum, staut sich an diesem Punkt, der bei den bisher
bekannten Einspritzventilen von einer ebenen Stirnseite
des Ventilbolzens begrenzt wird. Die Kavitationsblasen,
die durch die Ablaufdrossel in den Ablaufraum geraten,
implodieren bei den bekannten Einspritzventilen an die-
sem Staupunkt und kénnen zu Schaden am Ventilbolzen
fuhren. Durch die Ausnehmung an der Stirnseite des
Ventilbolzens implodieren die Kavitationsblasen eben-
falls am Staupunkt, jedoch sind die Kavitationsblasen zu
diesem Zeitpunkt weit von harten Oberflachen des Ven-
tilbolzens oder anderer Bauteile des Steuerventils ent-
fernt. Damit lassen sich Schaden an den Bauteilen des
Steuerventils vermeiden und die Lebensdauer des Kraft-
stoffeinspritzventils erhéhen.

[0008] In einer ersten vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung liegt die Stirnseite des Ventilbolzens der Miin-
dung der Ablaufdrossel in den Ablaufraum gegeniber.
Dadurch wird sichergestellt, dass die aus der Ablaufdros-
sel austretenden Kavitationsblasen in Richtung der Aus-
nehmung des Ventilbolzens geschwemmt werden und
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dort weit genug entfernt von festen Oberflachen implo-
dieren.

[0009] Ineinerweiteren vorteilhaften Ausgestaltung ist
die Ausnehmung im Ventilbolzen als Blindbohrung aus-
gefluhrt. Dabei wird die Blindbohrung vorzugsweise so
ausgefiihrt, dass die Achse der Blindbohrung mit der
Achse des Ventilbolzens ubereinstimmt. Eine solche
Ausnehmung ist einfach zu fertigen und Iasst sich ohne
groBen Aufwand in Durchmesser und Tiefe variieren. Da-
bei ist es vorteilhaft, wenn die Tiefe der Ausnehmung
groRer als der Durchmesser der Ausnehmung ist, um
einen geniigenden Abstand der implodierenden Kavita-
tionsblasen von festen Bauteiloberflachen zu gewahr-
leisten.

[0010] Ineinerweiteren vorteilhaften Ausgestaltung ist
die Tiefe der Ausnehmung groRer als der Abstand der
Stirnseite des Ventilbolzens von der Miindung der Ab-
laufdrossel in den Ablaufraum. Dadurch wird sicherge-
stellt, dass die Strdomung aus der Ablaufdrossel, die in
Richtung des Ventilbolzens strémt, bis zum Erreichen
des Staupunkts an der Stirnseite des Ventilbolzens la-
minar verlauft und keine Turbulenzen zeigt. Ist der Ab-
stand von der Miindung der Ablaufdrossel zur Stirnseite
des Ventilbolzens zu groB, kann die Strémung turbulent
werden, sodass die Kavitationsblasen unkontrolliert in
die Nahe von festen Bauteiloberflichen geschwemmt
werden und dadurch Schaden verursachen.

[0011] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
umfasst die Ventilhiilse einen Magnetanker, der mit ei-
nem Elektromagneten zusammenwirkt, wodurch die
Ventilhilse von einem Steuerventilsitz wegbewegt wer-
den kann und dadurch das Steuerventil 6ffnet. Die Be-
wegung der Ventilhllse Gber den Elektromagneten stellt
eine einfache und bewahrte Technik zum Bewegen der
Ventilhilse dar und Iasst sich in weiten Grenzen geome-
trisch variieren, sodass geniigend Raum fir die Ausge-
staltung des Ventilbolzens bleibt.

Zeichnung

[0012] In der Zeichnung sind verschiedene Ausflh-
rungsbeispiele der Erfindung dargestellt. Es zeigt

Figur 1  in einer schematischen Darstellung einen
Langsschnitt durch ein erfindungsgemales
Kraftstoffeinspritzventil mit dem entsprechen-
den Steuerventil,

eine VergréRerung des Ausfiihrungsbeispiels
von Figur 1 im Bereich des Ablaufraums,

ein weiteres Ausflhrungsbeispiel in einer
ahnlichen Darstellung wie Figur 2 und

ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel in der glei-
chen Darstellung wie Figur 3.

Figur 2
Figur 3

Figur 4

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

[0013] In Figur 1 ist ein erfindungsgemaRes Kraftstof-
feinspritzventil schematisch im Langsschnitt dargestellt,
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wobei nur die wesentlichen Teile des Kraftstoffeinspritz-
ventils dargestellt sind. Das Kraftstoffeinspritzventil 1
weist einen Haltekdrper 2 auf, der ein Steuerventil 20
umfasst. Darlber hinaus weist das Kraftstoffeinspritz-
ventil einen Disenkorper 3 auf, in dem ein Disensitz 7
ausgebildet ist und eine oder mehrere Einspritz6ffnun-
gen 8. Uber die Einspritzéffnungen 8 kann Kraftstoff, der
in einem im Disenkdrper 3 ausgebildeten Druckraum 9
unter hohem Druck vorgehalten wird, ausgespritzt wer-
den. Zur Steuerung der Einspritzung dient dabei eine
langsbeweglich im Disenkdrper 3 angeordnete Disen-
nadel 6, die mit dem Disensitz 7 zusammenwirkt zum
Offnen und SchlieRen der Einspritzéffnungen 8. Der
Druckraum 9 innerhalb des Dilsenkdrpers 3 erstreckt
sich bis in den Haltekorper 2 und kann durch eine in der
Zeichnung nicht dargestellte Hochdruckleitung mit Kraft-
stoff unter hohem Druck beflllt werden.

[0014] Im Haltekdrper 2 ist ein Ventilstlick 5 ausgebil-
det, das einen zylindrischen Fortsatz 15 aufweist, in dem
eine Fuhrungsbohrung 17 ausgebildet ist und die das
dem Dusensitz 7 abgewandte Ende der Disennadel 6
aufnimmt. Durch die Fiihrungsbohrung 17 im Ventilstiick
5unddie Disennadel 6 wird ein Steuerraum 16 begrenzt,
der Uber eine Zulaufdrossel 11 aus dem Druckraum 9
mit Kraftstoff unter hohem Druck beftllt wird. Zur Steu-
erung des Kraftstoffdrucks im Steuerraum 16 dient das
Steuerventil 20, das in einem Niederdruckraum 12 inner-
halb des Haltekérpers 2 angeordnetist. Der Niederdruck-
raum 12 ist dabei mit einer in der Zeichnung nicht dar-
gestellten Riicklaufleitung verbunden, sodassim Nieder-
druckraum 12 stets ein niedriger Kraftstoffdruck herrscht,
der deutlich niedriger ist als der im Druckraum 9. Der
Niederdruckraum 12 wird durch eine Verschlussplatte 13
der Disennadel 6 abgewandt begrenzt und umfasst ei-
nen Elektromagneten, bestehend aus einem Magnet-
kern 21 und einer Spule 22. Durch eine Distanzhiilse 28,
die durch die eingeschraubte Verschlussplatte 13 zwi-
schen dem Elektromagneten und dem Ventilstiick 5 ein-
gepresst ist, werden die Bauteile des Elektromagneten
fest in ihrer Position gehalten.

[0015] Innerhalb der Distanzhiilse 28 ist eine langsbe-
wegliche Ventilhiilse 25 angeordnet, die mit einem Steu-
erventilsitz 33 zusammenwirkt, der an dem Ventilstiick
5 ausgebildet ist. Die Ventilhllse 25 ist dabei entweder
einstlickig mit einem Magnetanker 24 ausgebildet oder
miteinem Magnetanker 24 fest verbunden, der dem Elek-
tromagneten 21, 22 gegeniberliegt. Die Ventilhilse 25
wird von einer SchlieRfeder 29 in Richtung des Steuer-
ventilsitzes 33 mit einer SchlielRkraft beaufschlagt, wobei
sich die Schliel3¢feder 29 mit dem anderen Ende an einer
Einstellscheibe 27 abstiitzt, Gber deren Dicke die Span-
nung der SchlieRfeder 29 einstellbar ist.

[0016] Zur Fihrung der Ventilhiilse 25 ist ein Ventil-
bolzen 26 vorgesehen, der eine Bohrung 30, die in der
Ventilhilse 25 ausgebildet ist, durchsetzt und dadurch
die Ventilhililse 25 bei ihrer Langsbewegung fihrt. Der
Ventilbolzen 26 stiitzt sich mit einer Stirnseite an der Ein-
stellscheibe 27 ab und begrenzt mit seiner gegentber-
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liegenden Stirnseite 31 einen Ablaufraum 19, der durch
eine Bohrung im Ventilstick 5 ausgebildet ist. Der Ab-
laufraum 19 ist wiederum Uber eine Ablaufdrossel 18 mit
dem Steuerraum 16 verbunden, sodass Kraftstoff ge-
drosselt aus dem Steuerraum 16 in den Ablaufraum 19
abflieRen kann.

[0017] Die Funktionsweise des Kraftstoffeinspritzven-
tils ist wie folgt: Zu Beginn der Einspritzung ist das Steu-
erventil geschlossen, d. h. die Ventilhllse 25 istin Anlage
am Steuerventilsitz 33, wobei sie mit einer Dichtflache
32 aufliegt, und verschliel3t dadurch den Ablaufraum 19
gegenuber dem Niederdruckraum 12. Damit herrschtim
Ablaufraum 19 - bedingt durch die Ablaufdrossel 18 - der
gleiche hohe Kraftstoffdruck wie im Steuerraum 16. Soll
eine Einspritzung erfolgen, so wird der Elektromagnet
21, 22 bestromt und zieht den Magnetanker 24 und damit
auch die Ventilhilse 25 entgegen der Kraft der
SchlieRfeder 29 vom Steuerventilsitz 33 weg. Dadurch
wird eine Verbindung des Ablaufraums 19 in den Nieder-
druckraum 12 gedffnet, sodass Kraftstoff aus dem Ab-
laufraum 19 in den Niederdruckraum 12 abfliet und sich
der Druck im Ablaufraum 19 erniedrigt. Dadurch strémt
auch Kraftstoff aus dem Steuerraum 16 tber die Ablauf-
drossel 18 und den Ablaufraum 19 in den Niederdruck-
raum 12 und fiihrt so auch zu einer Druckerniedrigung
im Steuerraum 16 und damit zu einer Erniedrigung der
hydraulischen Kraft auf die Stirnseite der Disennadel 6.
Bedingt durch den Kraftstoffdruck im Druckraum 9 be-
wegt sich daraufhin die Disennadel 6 vom Dusensitz 7
weg und gibt die Einspritzéffnungen 8 frei, sodass Kraft-
stoff aus dem Druckraum 9 durch die Einspritz6ffnungen
8 austritt. Zur Beendigung der Einspritzung wird das
Steuerventil 20 erneut geschlossen und es bauen sich
die anfangs vorhandenen Druckverhaltnisse wieder auf,
was die Disennadel 6 zuriick in ihre SchlieBstellung
driickt.

[0018] In Figur 2 ist der Bereich des Ablaufraums 19
nochmals vergroRert dargestellt. Der durch die Ablauf-
drossel 18 in den Ablaufraum 19 abflieBende Kraftstoff
bildet durch die veranderten Stromungsgeschwindigkei-
ten in der Ablaufdrossel 18 Kavitationsblasen, die durch
die Kraftstoffstromung in dem Ablaufraum 19 getragen
werden. Diese Kavitationsblasen implodieren nach einer
gewissen Zeit, wobei eine Druckwelle entsteht, die in der
Nahe von festen Bauteiloberflichen zur Beschadigung
derselben fiihren kann. Um dies zu vermeiden ist an der
Stirnseite 31 des Ventilbolzens 26 eine Ausnehmung 23
ausgebildet, hier in Form einer relativ kurzen Sackboh-
rung, durch die Kavitationsblasen, die aus der Ablauf-
drossel 18 in den Ablaufraum 19 austreten und in die
Nahe des Staupunktes 40 an der Stirnseite des Ventil-
bolzens 26 getragen werden, abseits fester Bauteilober-
flachen implodieren, sodass die dadurch bewirkten
Druckwellen keine Beschadigungen an festen Bauteilo-
berflachen bewirken. Der Kraftstoff stromt sodann weiter
durch den Spalt 36, der zwischen dem Ventilbolzen 26
und der Wand des Ablaufraums 19 gebildet ist.

[0019] Die Mindung 38 der Ablaufdrossel 18 in den
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Ablaufraum 19 liegt der Ausnehmung 23 gegeniber, so-
dass die Kavitationsblasen aus der Ablaufdrossel 18, be-
gunstigt durch den rotationssymmetrischen Aufbau des
Steuerventils, in Richtung der Ausnehmung 23 getragen
werden und dort - wie oben beschrieben - folgenlos im-
plodieren.

[0020] Figur 3 zeigt ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel
des erfindungsgemafRen Steuerventils, wobei die Aus-
nehmung 23 hier im Vergleich mit dem Ausfiihrungsbei-
spiel der Fig. 2 deutlich tiefer mit einer Tiefe t ausgebildet
ist, wobei t sich berechnet von der Stirnseite 31 des Ven-
tilbolzens 26 bis zum Grund der die Ausnehmung 23 bil-
denden Sackbohrung. Die Tiefe tist dabei gré3er als ein
Durchmesser d der Sackbohrung, um einen sicheren Ab-
stand zu festen Bauteiloberflachen bei der Implosion der
Kavitationsblasen zu gewahrleisten.

[0021] Je nach Strdmungsverhaltnissen im Steuer-
ventil 20 kann es wichtig sein, dass der Abstand | von
der Mlindung 38 der Ablaufdrossel 18 bis zur Stirnseite
31 des Ventilbolzens 26 nicht zu groB ist, damit der Stro-
mungsweg der Kavitationsblasen bis zum Erreichen des
Staupunktes 40 an der Stirnseite 31 des Ventilbolzens
26 nicht zu groR® wird. Je langer diese Lange |, desto
wahrscheinlicher ist es, dass die Strémung bis zum Er-
reichen des Staupunktes turbulent wird und damit die
Kavitationsblasen an nicht vorhersehbare Punkte ge-
schwemmt werden, wo sie in der Nahe von festen Bau-
teiloberflachen implodieren kénnen. Als vorteilhaft hat es
sich dabei erwiesen, wenn die Tiefe t der Ausnehmung
23 groRerist als der Abstand | der Stirnseite 31 des Ven-
tilbolzens 26 von der Miindung 38 der Ablaufdrossel 18,
um die oben beschriebenen Nachteile zu vermeiden.
[0022] Je nach den Strémungsverhaltnissen kann die
Ausnehmung 23 auch durch eine deutlich tiefere Sack-
bohrung gebildet werden, wie dies beim Ausflihrungs-
beispiel der Figur 4 gezeigt ist. Durch eine solchermalen
tiefe Sackbohrung ist auch sichergestellt, dass Kavitati-
onsblasen, die innerhalb der Sackbohrung 23 implodie-
ren, stets einen ausreichenden Abstand zum Grund der
Sackbohrung 23 aufweisen und keine Schaden bei der
Implosion verursachen.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzventil (1) mit einem Haltekdrper
(2), in dem ein Steuerventil (20) angeordnet ist, das
eine Verbindung zwischen einem Ablaufraum (19)
und einem Niederdruckraum (12) steuert, wobei das
Steuerventil (20) eine langsbewegliche Ventilhiilse
(25) umfasst, die auf einem Ventilbolzen (26) gleit-
verschiebbar gefiihrt ist, dessen Stirnseite (31) den
Ablaufraum (19) begrenzt, wobei zwischen dem
Ventilbolzen (26) und der Wand des Ablaufraums
(19) ein Spalt (36) gebildet ist, und mit einer Ablauf-
drossel (18), Uber die ein Steuerraum (16) mit dem
Ablaufraum (19) verbunden ist, wobei durch den
Druck im Steuerraum (16) zumindest mittelbar eine
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SchlieRkraft auf eine eine Einspritzéffnung (8) steu-
ernde Diusennadel (6) ausgeubt wird,

dadurch gekennzeichnet,

dass die den Ablaufraum (19) begrenzende Stirn-
seite (31) des Ventilbolzens (26) eine Ausnehmung
(23) aufweist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stirnseite (31) des Ven-
tilbolzens (26) der Miindung der Ablaufdrossel (18)
in den Ablaufraum (19) gegeniber liegt.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Ausnehmung (23)
als Blindbohrung ausgefihrt ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Achse der Blindbohrung
(23) mit der Achse (10) des Ventilbolzens (26) tber-
einstimmt.

Kraftstoffeinspritzventil nach einem der Anspriiche
1, 2, 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass die
Tiefe der Ausnehmung (23) gréRer als der Durch-
messer der Ausnehmung (23) ist.

Kraftstoffeinspritzventil nach einem der Anspriiche
2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Tiefe
der Ausnehmung (23) gréRer ist als der Abstand der
Stirnseite (31) des Ventilbolzens (26) von der Miin-
dung der Ablaufdrossel (18).

Kraftstoffeinspritzventil nach einem der Anspriiche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Ventil-
hilse (25) einen Magnetanker (24) umfasst, der mit
einem Elektromagneten (21; 22) zusammenwirkt,
wodurch die Ventilhilse (25) von einem Steuerven-
tilsitz (33) wegbewegt werden kann und dadurch das
Steuerventil (20) 6ffnet.

Claims

Fuel injection valve (1) having a holding body (2) in
which a control valve (20) which controls a connec-
tion between an outflow chamber (19) and a low-
pressure chamber (12) is disposed, wherein the con-
trol valve (20) comprises a longitudinally movable
valve sleeve (25) which is guided so as to be dis-
placeable in a sliding manner on a valve pin (26),
the end side (31) of said valve pin (26) delimiting the
outflow chamber (19), wherein a gap (36) is formed
between the valve pin (26) and the wall of the outflow
chamber (19), and having an outflow throttle (18) by
way of which a control chamber (16) is connected to
the outflow chamber (19), wherein a closing force on
anozzle needle (6) that controls an injection opening
(8) is exerted at least indirectly by the pressure in
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the control chamber (16),

characterized in that

the end side (31) of the valve pin (26) that delimits
the outflow chamber (19) has a recess (23).

Fuel injection valve according to Claim 1, charac-
terized in that the end side (31) of the valve pin (26)
lies opposite the mouth of the outflow throttle (18)
into the outflow chamber (19).

Fuel injection valve according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the recess (23) is embodied as a
blind bore.

Fuel injection valve according to Claim 3, charac-
terized in that the axis of the blind bore (23) is con-
gruent with the axis (10) of the valve pin (26).

Fuel injection valve according to one of Claims 1, 2,
3, or4, characterized in that the depth of the recess
(23) is larger than the diameter of the recess (23).

Fuel injection valve according to one of Claims 2 to
5, characterized in that the depth of the recess (23)
is larger than the spacing of the end side (31) of the
valve pin (26) from the mouth of the outflow throttle
(18).

Fuel injection valve according to one of Claims 1 to
6, characterized in that the valve sleeve (25) com-
prises a magnetic armature (24) which interacts with
an electromagnet (21; 22), on account of which the
valve sleeve (25) can be moved away from a control
valve seat (33) and, on account thereof, opens the
control valve (20).

Revendications

Soupape d’injection de carburant (1) comprenant un
corps de retenue (2) dans lequel est disposée une
soupape de commande (20) quicommande une con-
nexion entre espace d’écoulement (19) etun espace
basse pression (12), la soupape de commande (20)
comprenant une douille de soupape déplagable lon-
gitudinalement (25) qui est guidée de maniére cou-
lissante sur un boulon de soupape (26) dont le c6té
frontal (31) délimite 'espace d’écoulement (19), une
fente (36) étant formée entre le boulon de soupape
(26) et la paroi de I'espace d’écoulement (19), et
comprenant un étranglement d’écoulement (18) par
le biais duquel un espace de commande (16) est
connecté al'espace d’écoulement (19), une force de
fermeture étant exercée au moins de maniére indi-
recte par la pression dans I'espace de commande
(16) sur un pointeau de buse (6) commandant une
ouverture d’injection (8),

caractérisée en ce que
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le cété frontal (31) du boulon de soupape (26) déli-
mitant 'espace d’écoulement (19) présente un évi-
dement (23).

Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1, caractérisée en ce que le cété frontal (31)
du boulon de soupape (26) est opposé a 'embou-
chure de I'étranglementd’écoulement (18) dans I'es-
pace d’écoulement (19).

Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1 ou 2, caractérisée en ce que I'évidement
(23) est réalisé sous forme d’alésage borgne.

Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 3, caractérisée en ce que I'axe de l'alésage
borgne (23) coincide avec I'axe (10) du boulon de
soupape (26).

Soupape d’injection de carburant selon I'une quel-
conque desrevendications 1,2, 3 ou 4, caractérisée
en ce que la profondeur de I'évidement (23) est su-
périeure au diametre de I'évidement (23).

Soupape d’injection de carburant selon I'une quel-
conque des revendications 2 a 5, caractérisée en
ce que la profondeur de I'évidement (23) est supé-
rieure a la distance du cbté frontal (31) du boulon de
soupape (26) par rapport a 'embouchure de I'étran-
glement d’écoulement (18).

Soupape d’injection de carburant selon 'une quel-
conque des revendications 1 a 6, caractérisée en
ce que ladouille de soupape (25) comprend un induit
magnétique (24) qui coopére avec un électroaimant
(21 ; 22) de sorte que la douille de soupape (25)
puisse étre déplacée al’écartd’un siege de soupape
de commande (33) et ouvre de ce fait la soupape de
commande (20).
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Fig. 3
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Fig. 4
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