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in den Brennraum einer Brennkraftmaschine mit
einer Injektordise (5) und einer in der Injektordise
(5) langsverschieblich gefuhrten Disennadel (7)
zum wahlweisen Freigeben und Sperren des Kraft-
stoffflusses zu Einspritzéffnungen (9) ist die Dusen-
nadel (7) zumindest teilweise von einem Dusenvor-
raum (8) umgeben, wobei im Diisenvorraum (8) ein
einen Zulaufquerschnitt fur den Kraftstofffluss zu
den Einspritz6ffnungen (9) bestimmendes Stellglied
(23) angeordnet ist.
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2 AT 501 914 B1

| Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Einspritzen von Kraftstoff in den Brennraum einer

Brennkraftmaschine mit einer Injektordiise und einer in der Injektordiise langsverschieblich
gefuhrten Dusennadel zum wahlweisen Freigeben und Sperren des Kraftstoffflusses zu Ein-
spritzéffnungen, wobei die Disennadel zumindest teilweise von einem Diisenvorraum umgeben
ist.

Derartige auch als Injektoren bezeichnete Vorrichtungen werden héufig fir Common-Rail-
Systeme zum Einspritzen von Dieselkraftstoffen in den Brennraum von Dieselmotoren verwen-
det und sind Ublicherweise so ausgebildet, dass das Offnen und SchlieBen der Einspritzquer-
schnitte durch eine Duisennadel erfolgt, die mit einem Schaft langsverschieblich in einem Di-
senkorper gefilhrt ist. Die Steuerung der Bewegung der Diisennade! wird iiber ein Magnetventil
vorgenommen. Die Diusennadel wird beidseitig mit dem Kraftstoffdruck und durch eine in
SchlieRrichtung wirkende Druckfeder beaufschlagt. An der Disennadelriickseite d.h. der dem
Diisennadelsitz abgewandten Seite der Diisennadel ist ein Steuerraum vorgesehen, in welchem
Kraftstoff unter Druck die Dusennadel in Schlielrichtung beaufschiagt und damit die Diisenna-
del auf den Nadelsitz bzw. den Ventilsitz driickt.

Das Steuerventil, welches beispielsweise als Magnetventil ausgebildet sein kann, gibt eine vom
Steuerraum wegfiihrende Ableitung frei, sodass der Kraftstoffdruck im Steuerraum sinkt, worauf
die Diisennadel entgegen der Kraft der Feder vom auf der anderen Seite anstehenden Kraft-
stoffdruck von ihrem Sitz abgehoben wird und auf diese Weise den Durchtritt von Kraftstoff zu
den Einspritzéffnungen freigibt. Die Offnungsgeschwindigkeit der Diisennadel wird durch den
Unterschied zwischen dem Durchfluss in der Zuleitung zu dem Steuerraum und dem Durchfluss
in der Ableitung aus dem Steuerraum bestimmt, wobei sowohl in der Zu- als auch in der Ablei-
tung eine Drossel eingeschaltet ist, welche den Durchfluss jeweils bestimmt..

Zur Optimierung des Verbrennungsvorganges ist es erforderlich den Einspritzverlauf, d.h. den
Verlauf der in den Brennraum eingespritzten Kraftstoffmenge Gber der Zeit auf die Bedurfnisse
des Motors mdéglichst genau abzustimmen. Dies gelingt insbesondere durch eine gestufte Ein-
spritzung, indem in einer ersten Einspritzphase eine kleine Kraftstoffmenge mit geringerem
Druck eingespritzt wird und in einer zweiten Phase die Hauptmenge mit héherem Druck in einen
Brennraum gelangt. Damit kénnen Verbrennungsgerausche, Kraftstoffverbrauch und Emissio-
nen verringert werden. Bei Common-Rail-Einspritzsystemen erzeugt eine Hochdruckpumpe
einen konstanten Druck im Kraftstoffspeicher (Rail), wobei der Rail-Druck wahrend des Ein-
spritzvorganges naherungsweise konstant ist, sodass die eingespritzte Kraftstoffmenge propor-
tional zur Einschaltzeit des Ventils im Injektor und unabhéngig von der Motor- bzw. der Pum-
pendrehzahl gewahit werden kann. Dadurch ist es mdglich Einspritzbeginn und Einspritzdauer
fur verschiedene Betriebspunkte des Motors unterschiedlich festzulegen und somit optimal an
die Erfordernisse des Motors anzupassen. Der gewiinschte Einspritzverlauf kann hierbei durch
Mehrfachbestromung des Magneten derart erfolgen, dass ggf. eine geringe Voreinspritzmenge,
hierauf die Haupteinspritzmenge und ggf. auch eine Nacheinspritzmenge in den Brennraum der
Verbrennungskraftmaschine eingespritzt werden kann.

Zur intermittierenden Zufuhr von Kraftstoff-Flissigkeitsgemischen in Brennrdume einer Brenn-
kraftmaschine mit einem Common-Rail-Druckspeicher wurde in der DE 4425339 A1 bereits ein
Injektor beschrieben, wobei neben einem die Langsbewegungen des Ventilglieds steuernden,
zwischen dem Ventilglied und dem Gehé&use des Einspritzventils ausgebildeten Steuerraum ein
weiterer Steuerraum vorgesehen ist, der zwischen dem Ventilglied und einem gesonderten
Kolben ausgebildet ist. Der EP 1321662 A1 ist ein Injektor mit einer Ventilnadel zu entnehmen,
wobei ein Durchflussquerschnitt in Abhangigkeit vom Hub der Disennadel verénderbar ist.

Common-Rail-Einspritzsysteme werden unter anderem auch fir die Einspritzung von Kraftstoff
mit hoher Viskositat, hohem Anteil von abrasiv wirkenden Feststoffen und hoher Temperatur -
sogenanntem Schwerdl - in den Brennraum einer Brennkraftmaschine eingesetzt, Schwerd!
wird besonders bei Motoren mit hoher Zylinderleistung als Energietrager verwendet, wobei die
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dort verwendeten Injektoren jedoch fur hohe Einspritzmengen ausgelegt sein missen.

Bei hohen Einspritzmengen, wie sie beim Einsatz von Schwerdl notwendig sind, ist es zwar
prinzipiell méglich den Einspritzverlauf, wie oben beschrieben, derart zu beeinflussen, dass der
Magnet des Magnetventils wahrend eines Einspritzvorganges mehrfach bestromt und betétigt
wird, jedoch ist eine derartige Betriebsweise mit Riicksicht auf die hohen Einspritzmengen mit
einem hohen Aufwand verbunden und der Injektor ist durch die im Schwerél vorhandenen
Verunreinigungen einem hohen Verschleil unterworfen. Zudem fiihrt die durch die Mehrfach-
bestromung des Magneten verursachte Unterbrechung des Einspritzflusses dazu, dass inner-
halb des fir den Einspritzvorgang vorgesehenen Zeitfensters nicht die fir den Betrieb von
groBen Brennkraftmaschinen erforderlichen hohen Einspritzmengen erreicht werden konnen.

Die vorliegende Erfindung zielt daher darauf ab, die eingangs genannte Einspritzvorrichtung
derart zu verbessern und insbesondere fur den Einsatz von Schwerdl und fiir den Einsatz in
groRen Brennkraftmaschinen geeignet zu machen, wobei eine gezielte Beeinflussung des
Einspritzverlaufes erméglicht werden soll.

Zur Losung dieser Aufgabe ist die Vorrichtung der eingangs genannten Art im Wesentlichen
dadurch gekennzeichnet, dass im Dusenvorraum ein einen Zulaufquerschnitt fiir den Kraftstoff-
fluss zu den Einspritzéffnungen bestimmendes Stellglied angeordnet ist. Zum Unterschied zu
den Ausbildungen gemaB dem Stand der Technik wird die Beeinflussung des Kraftstoffflusses
und damit des Einspritzveriaufes nicht nur Gber eine Mehrfachbestromung des Magneten des
Steuerventils erreicht, sondern auch durch ein gesondertes Stellglied unmittelbar im Disenvor-
raum. Das erfindungsgeméRe Stellglied bestimmt hierbei den Zulaufquerschnitt fir den Kraft-
stofffluss zu den Einspritzéffnungen, wobei durch geeignete Verstellung des Steliglieds der
Kraftstofffluss entsprechend dem gewiinschten Verlauf gesteuert werden kann.

Bevorzugt ist die erfindungsgeméaRe Ausbildung derart weitergebildet, dass das Stelliglied im
Diisenvorraum léngsverschieblich gefiihrt ist, und dass der Zulaufquerschnitt in Abhéngigkeit
vom Hub des Stellglieds veranderbar ist. Das Steliglied ist hierbei nach Art eines Ventils im
Disenvorraum angeordnet, wobei in einfacher Weise durch Betétigung des Steliglieds in
Langsrichtung der Zulaufquerschnitte entsprechend gesteuert werden kann. Besonders vorteil-

- haft ist hierbei eine Ausbildung, bei welcher das Stellglied in seiner Ausgangsstellung einen

konstanten Zulaufquerschnitt freigibt, sodass bereits ohne Betétigung des Stellglieds ein Min-
destfluss gewahrleistet wird, welcher beispielsweise fiir die Voreinspritzung genutzt werden
kann. Die Ausbildung ist zu diesem Zweck bevorzugt derart getroffen, dass das Stellglied we-
nigstens eine Bohrung mit einem in der Ausgangsstellung des Stellglieds wirksamen Zulauf-
querschnitt aufweist.

Ausgehend von dem Mindestzulaufquerschnitt, welcher von der Stellung des Steliglieds unab-
héngig ist, erfolgt bevorzugt die Regelung des Zulaufquerschnitts derart, dass der Zulauf-
querschnitt in Abhéngigkeit vom Hub der Diisennadel verandert wird. Zu diesem Zweck ist die
Ausbildung bevorzugt derart getroffen, dass Mittel zum Verstellen des Stellglieds in Abhéngig-
keit vom Hub der Diisennadel vorgesehen sind.

Die Kopplung des Diisennadelhubs mit dem Hub des Stellglieds kann hierbei beispielsweise
derart erfolgen, dass die Disennadel einen Anschlag aufweist, welcher mit einem Gegenan-
schlag des Stellglieds zusammenwirkt. Der Anschlag der Diisennadel und der Gegenanschlag
des Stellglieds kdnnen hierbei in der Schliefstellung der Disennadel in Abstand voneinander
angeordnet sein, sodass die Disennadel erst noch durch Durchlaufen eines Leerwegs das
Stellglied in Offnungsrichtung mitnimmt. Dies hat zur Folge, dass das Stellglied bei Durchlaufen
eines ersten Teilhubs der Disennadel in der SchlieRstellung verbleibt und die Diisennadel erst
bei Durchlaufen eines weiteren Teilhubs mit dem Steliglied zur Veranderung des Zulaufquer-
schnittes zusammenwirkt. Bei Durchlaufen des ersten Teilhubs ist somit lediglich der vom Hub
des Stellglieds unabhéngige Mindestzulaufquerschnitt des Stellglieds freigegeben, wodurch
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eine erste Einspritzphase geschaffen wird, in welcher eine kleine Kraftstoffmenge mit geringem
Druck eingespritzt wird. Erst in einer zweiten Phase wird der vom Stellglied freigegebene Zu-
laufquerschnitt vergroBert und es kann somit eine Hauptmenge des Kraftstoffes mit héherem
Druck in den Brennraum eingespritzt werden.
/

étatt einer mechanischen Betétigung des Steliglieds durch Zusammenwirken eines Anschlags
der Dusennadel mit einem Gegenanschlag des Stellglieds kann auch eine hydraulische Be-
tatigung vorgenommen werden. Die Ausbildung ist zu diesem Zweck mit Vorteil derart weiter-
gebildet, dass ein die Offnungs- und SchlieBbewegung der Diisennadel steuernder mit Kraft-
stoff beflllbarer Steuerraum, ein mit dem Steuerraum in Verbindung stehender weiterer Steuer-
raum und eine mit dem im weiteren Steuerraum herrschender Kraftstoffdruck beaufschlagbare
Flache des Stellglieds vorgesehen ist. Der Steuerraum kann hierbei (ber eine Bohrung der

. Dusennadel mit dem weiteren Steuerraum in Verbindung stehen, wie weiter unten in der Figu-

renbeschreibung noch naher erldutert werden wird. Der weitere Steuerraum kann hierbei als
Ringraum zwischen einem ringférmigen Absatz der Diisennadel und einem Ringbord des Stell-
glieds ausbildet sein.

Wie bereits erwéhnt kann das Stellglied nach Art eines VentilschlieBgliedes im Diisenvorraum
angeordnet sein, und es ist hierbei bevorzugt vorgesehen, dass das Stellglied eine kegelige
Sitzflache tragt und mittels eines Kraftspeichers gegen eine Gegensitzflache der Injektordiise -
pressbar ist. Der Kraftspeicher kann hierbei als Schraubendruckfeder ausgebildet sein, welche
sich an einer Schulter der Diisennadel und an einer Ringflache des Stellglleds abstitzt.

Das Stellglied wird bevorzugt von einer die Disennadel umgebenden Hiilse gebildet, wodurch
eine besonders Platz sparende Anordnung gewabhrleistet wird.

Die Erfindung wird nachfolgend eines in der Zeichnung schematisch dargestelliten Ausfiih-
rungsbeispieles naher erldutert. In dieser zeigen Fig. 1 und 2 den grundsétzlichen Aufbau eines
Injektors fur ein Common-Rail-Einspritzsystem von groen Dieselmotoren, Fig. 3 eine erste

- erfindungsgeméafRe Ausbildung des Injektors mit einem als Hiilse ausgebildeten Stellglied und

Fig. 4 eine abgewandelte Ausbildung des erfindungsgemafen Stellglieds.

Die Fig. 1 und 2 zeigen einen Injektor 1 umfassend einen Injektorkérper 2, einen Ventilkérper 3,
eine Zwischenplatte 4 und eine Injektordise 5, welche durch eine Disenspannmutter 6 zu-
sammengehalten werden. Die Injektordiise 5 umfasst eine Diisennadel 7, welche im Ditsenkoér-

_per der Injektordiise 5 léngsverschieblich gefiihrt ist und mehrere Freiflachen aufweist, durch

welche aus dem Diisenvorraum 8 Kraftstoff zur Nadelspitze strémen kann. Bei der Offnungs-
bewegung der Diisennadel 7 wird der Kraftstoff Gber mehrere Elnsprltzoffnungen 9 in den
Brennraum der Brennkraftmaschine eingespritzt.

An der Diusennadel 7 befindet sich ein Bund, an welchem sich eine Druckfeder 10 abstiitzt, die
mit ihrem oberen Ende eine Steuerhiilse 11 gegen die Unterseite der Zwischenplatte 4 driickt.
Die Steuerhiilse 11, die obere Stirnflache der Disennadel 7 und die Unterseite der Zwischen-
platte 4 begrenzen einen Steuerraum 12. Der im Steuerraum 12 herrschende Druck ist fir die
Steuerung der Bewegung der Diisennadel maRgeblich. Uber die Kraftstoffzulaufbohrung 13
wird der Kraftstoffdruck einerseits im Dusenvorraum 8 wirksam, wo er iber die Druckschulter
der Disennadel 7 eine Kraft in Offnungsrichtung der Diisennadel 7 ausiibt. Anderseits wirkt er
tber den Zulaufkanal 14 und die Zulaufdrossel 15 im Steuerraum 12 und héalt, unterstitzt von
der Kraft der Druckfeder 10, die Disennadel 7 in ihrer Schlie3stellung.

Mit dem Ansteuern des Elektromagneten 16 wird der Magnetanker 17 samt der mit ihm verbun-
denen Ventilnadel 18 angehoben und der Ventilsitz 19 geéffnet. Der Kraftstoff aus dem Steuer-
raum 12 strémt durch die Ablaufdrossel 20 und den offenen Ventilsitz 19 in den druckiosen
Ablaufkanal 21, was mit dem Absinken der hydraulischen Kraft auf die obere Stirnflaiche der
Diisennadel 7 zum Offnen der Dirsennadel 7 fiihrt. Der Kraftstoff gelangt nun durch die Ein-
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spritzéffnungen 9 in den Brennraum des Motors. Im gedffneten Zustand der Injektordise 5 flief3t
gleichzeitig Hochdruckkraftstoff durch die Zulaufdrossel 15 in den Steuerraum 12 zu und uber
die Ablaufdrossel 20 eine etwas gréRere Menge ab. Dabei wird die sogenannte Steuermenge
drucklos in den Ablaufkanal 21 abgefiihrt, also zusétzlich zur Einspritzmenge aus dem Rail
entnommen. Die Offnungsgeschwindigkeit der Disennadel 7 wird durch den Durchﬂussunter-
schled zwischen Zu- und Ablaufdrossel 15, 20 bestimmt.

Bei Beendigung der Ansteuerung des Elektromagneten 16 wird der Magnetanker 17 durch die
Kraft der Druckfeder 22 nach unten gedriickt und die Ventilnadel 18 verschlie3t iiber den Ven-
tilsitz 19 den Ablaufweg des Kraftstoffs durch die Ablaufdrossel 20. Uber die Zulaufdrossel 15
wird im Steuerraum 12 wieder der Kraftstoffdruck aufgebaut und erzeugt eine SchiieRkraft,
welche die hydraulische Kraft auf die Druckschulter der Disennadel 7, vermindert um die Kraft
der Druckfeder 10, Uibersteigt. Die Dusennadel 7 verschliet den Weg zu den Einspritz&ffnun-

. gen 9 und beendet den Einspritzvorgang.

Die in den Fig. 1 und 2 dargestelite Injektorausfithrung erlaubt zwar eine Einspritzverlaufsbeein-
flussung durch Mehrfachbestromung des Magneten derart, dass gegebenenfalls eine geringe
Voreinspritzmenge, hierauf die Haupteinspritzmenge und gegebenenfalls auch eine Nachein-
sprizmenge in den Brennraum der Verbrennungskraftmaschine eingespritzt werden kann.
Jedoch ist es damit nicht mdglich, eine Einspritzverlaufsformung in der Art zu realisieren, dass
an den Einspritz6ffnungen in gezielter Weise unterschiedliche vom Nadelhub abhéngige Driicke
wirksam werden.

In Fig. 3 ist eine erste Injektorausfiihrung dargestelit, welche eine Formung des Einspritzver-
laufs erméglicht, indem zuerst eine Voreinspritzmenge mit geringer Férderrate und darauffol-
gend die Haupteinspritzmenge mit hoher Férderrate in den Brennraum des Motors eingespritzt
wird und welche deshalb fir den Betrieb bei groRen Einspritzmengen und msbesondere fiar
Schwerdl in Common-Rail-Systemen geeignet ist.

Bei dieser Injektorausfithrung ist ein auf der Diisennadel 7 verschiebbar gefiihrtes Stellglied 23

~ mittels einer an einer Schulter der Disennadel 7 abgestitzten Druckfeder 24 gegen den Sitz-

kegel im unteren Bereich der Injektordise 5 gedriickt. Das Stellglied ist hierbei als Hulse 23
ausgebildet. Sobald die Diisennadel 7 durch Absenken des Kraftstoffdruckes im Steuerraum 12
von ihrem konischen Sitz in der Injektordise 5-abhebt, strémt der Kraftstoff aus dem Disenvor-
raum 8 durch eine oder mehrere Drosseln 25 in der Hiise 23 mit durch diese Drosselung ver-
mindertem Druck zu den Einspritzéffnungen 9 im Kuppenbereich der Injektordiise 5. Solange
die Hiilse 23 noch im Sitzkegel aufliegt, bleibt also die Einspritzrate niedrig, wobei der durch die
Drosseln 25 freigegebenen Zulaufquerschnitt vom Hub der Diisennadel 7 vorerst unbeeinflusst
ist.

Sobald die Disennadel 7 bei ihnrem Offnungsvorgang den Vorhub 27 zuriickgelegt hat, kommt
ein als Mitnehmerring 26 ausgebildeter Anschlag mit einem als Absatz an der Hiilse 23 ausge-
bildeten Gegenanschlag in Kontakt und hebt in weiterer Folge die Hiilse vom Sitzkegel im unte-
ren Bereich der Injektordiise 5 ab. Dem Kraftstoff im Disenvorraum 8 wird nun ein grofRer und
ungedrosselter Zulaufquerschnitt zu den Einspritzéffnungen 9 freigegeben, sodass die Haupt-
einspritzung mit hoher Férderrate stattfinden kann.

Zur Beendigung des Einspritzvorganges durch Aufbau des Kraftstoffdrucks im Steuerraum 12
wird die Hilse 23 gemeinsam mit der Disennadel 7 in Richtung Sitzkegel verschoben. Es
kommt nun zuerst zum Aufsetzen der Hilse 23 auf den Sitzkegel im unteren Bereich der Injek-
tordise 5 und nach Zuriicklegen des Vorhubs 27 zum VerschlieBen des Kraftstoffweges zu den
Einspritzéffnungen 9 durch das Aufsetzen der Dusennadel 7 auf ihrem Sitz. Die Dauer einer
gedrosselten Einspritzung wahrend des SchlieBvorganges ist aufgrund der hohen Geschwin-
digkeit der Diisennade! 7 gegen Ende der SchlieBbewegung nur sehr kurz. '
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Fig. 4 zeigt eine zweite Injektorausfiihrung, bei welcher das Abheben der Hilse nicht wie in
Fig. 3 mechanisch, sondern hydraulisch gesteuert wird. Eine Hillse 23 wird Giber zwei Fih-
rungsdurchmesser 28, 29 auf der Dusennadel 7 verschiebbar gefiihrt. Zwischen den Absétzen
auf Dusennadel 7 und Hiilse 23 wird hierbei ein Hulsensteuerraum 30 ausgebildet. Der Hiil-
sensteuerraum 30 steht Gber die Zentralbohrung 31 und die Querbohrung 32 mit dem Steuer-
raum 12 oberhalb der Diisennadel 7 in Verbindung. Die Hiilse 23 wird durch den Kraftstoffdruck
im Hilsensteuerraum 30 an den Sitzkegel im unteren Bereich der Injektordiise 5 gedriickt.

Zur Einleitung des Einspritzvorganges wird der Ventilsitz 19 durch den Magnetanker 17 des
2/2-Wegeventils geéffnet. Damit sinkt der Druck im Steuerraum 12 und die Diisennadel 7 hebt
von ihrem Sitz ab. Der Kraftstoff stromt aus dem Disenvorraum 8 durch eine oder mehrere
Drosseln 25 in der Hiilse 23 mit durch diese Drosselung vermindertem Druck zu den Einspritz-
6ffnungen 9 im Kuppenbereich der Injektordiise. Wenn die Diisennadel 7 mit ihrer oberen Stirn-
flache an der Unterseite der Zwischenplatte 4 anschldgt, fallt der Druck im Steuerraum 12 stark
ab. Dieser Druckabfall wird iber die Zentralbohrung 31 und die Querbohrung 32 in den Hiisen-
steuerraum 30 weitergegeben. Die Kraft, hervorgerufen durch den auf die Druckstufe der Hilse
wirkenden Kraftstoffdruck aus dem Disenvorraum 8, ibersteigt nun die in SchlieBrichtung
wirkenden Kréafte aus dem Druck im Hulsensteuerraum 30 und der Druckfeder 33. Dadurch
kommt es zum Abheben der Hiillse 23 vom Sitzkegel im unteren Bereich der Injektordiise 5 und
zur Freigabe eines groRen und ungedrosselten Zulaufquerschnittes vom Disenvorraum 8 zu
den Einspritzéffnungen 9.

Zur Beendigung des Einspritzvorganges wird im Steuerraum 12 wieder der Kraftstoffdruck
aufgebaut und erreicht nach Abheben der Diisennadel 7 von ihrem Anschlag an der Unterseite
der Zwischenplatte 4 iiber die Zentralbohrung 31 und die Querbohrungen 32 auch den Hiilsen-
steuerraum 30. Die Hulse 23 wird dadurch in Richtung Disenkuppe verschoben und erreicht
ihre SchlieBposition am Sitzkegel ebenso wie kurz danach die Disennadel 7. Damit ist der
Einspritzvorgang abgeschlossen.

Der Vorteil der beschriebenen Injektorausfiihrungen liegt darin, dass die Kraftstoffwege fir die
Haupteinspritzung Gber groRe Querschnittsflichen auen an den Hilsen vorbei gefihrt sind.
Deshalb sind diese Ausfiihrungen auch besonders fiir groRe Einspritzmengen geeignet, wie sie
bei den Injektoren fiir groe Brennkraftmaschinen erforderlich sind.

Patentanspriiche:

1. Vorrichtung zum Einspritzen von Kraftstoff in den Brennraum einer Brennkraftmaschine mit
einer Injektordiise (5) und einer in der Injektordiise (5) langsverschieblich gefiihrten Di-
sennadel (7) zum wahlweisen Freigeben und Sperren des Kraftstoffflusses zu Einspritzoff-
nungen (9), wobei die Disennadel (7) zumindest teilweise von einem Disenvorraum (8)
umgeben ist, dadurch gekennzeichnet, dass im Disenvorraum {8) ein einen Zulaufquer-
schnitt fur den Kraftstofffluss zu den Einspritzéffnungen (9) bestimmendes Stellglied (23)
angeordnet ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Stellglied {(23) im Disen-
vorraum (8) langsverschieblich gefiihrt ist und dass der Zulaufquerschnitt in Abhdngigkeit
vom Hub des Stellglieds (23) veranderbar ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Stellglied (23)
wenigstens eine Bohrung (25) mit einem von der Stellung des Stellglieds (23) unabhéngi-
gen Zulaufquerschnitt aufweist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass Mittel zum Verstel-
len des Stellglieds (23) in Abhdngigkeit vom Hub der Diisennadel (7) vorgesehen sind.
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Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Stellglied (23) bei Durch-
laufen eines ersten Teilhubs (27) der Dusennadel (7) in der Schliefstellung verbleibt und
bei Durchlaufen eines weiteren Teilhubs der Diisennadel (7) zur Verdnderung des Zulauf-
querschnitts verstellbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Mittel zum Verstel-
len des Stellglieds (23) von einem Anschlag (26) der Diisennadel (7) und einem Gegenan-
schlag des Stellglieds (23) gebildet sind.

Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Anschlag (26) der Di-
sennadel (7) und der Gegenanschlag des Stellglieds {23) in der SchlieRstellung der Di-
sennadel (7) in Abstand voneinander angeordnet sind, so dass die Diisennadel (7) nach
Durchlaufen eines Leerwegs (27) das Stellglied (23) in Offnungsrichtung mitnimmt.

Vorrichtung nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Mittel zum Verstel-
len des Steliglieds (23) einen die -Offnungs- und SchlieBbewegung der Diisennadel (7)
steuernden mit Kraftstoff befullbaren Steuerraum (12), einen mit dem Steuerraum (12) in
Verbindung stehenden weiteren Steuerraum (30) und eine mit dem im weiteren Steuer-
raum (30) herrschenden Kraftstoffdruck beaufschlagbare Flache des Stellglieds (23)
umfassen.

Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Steuerraum (12) tber
Bohrungen (31, 32) der Dusennadel (7) mit dem weiteren Steuerraum (30) in Verbindung
steht. '

Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass der weitere Steuer-
raum (30) als Ringraum zwischen einem ringférmigen Absatz der Disennadel (7) und ei-
nem Ringbord des Steliglieds (23) ausgebildet ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass das Stell-
glied (23) eine kegelige Sitzflache tragt und mittels eines Kraftspeichers (24, 33) gegen ei-
ne Gegensitzfliche der Injektordiise (5) pressbar ist.

‘Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Kraftspeicher als

Schraubendruckfeder (24, 33) ausgebildet ist, welche sich an einer Schulter der Disenna-
del (7) und an einer Ringflache des Stellglieds (23) abstitzt.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass das Stell-
glied (23) von einer die Diisennadel (7) umgebenden Hiilse gebildet ist.

Hiezu 4 Blatt Zeichnungen
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