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Beschrelbung

Die Erfindung betrifft eine Kraftstoffsinspritzdiise
fur eine Brennkraftmaschine gem&R den Merkma-
len des Oberbegriffs des Anspruchs 1.

Bei einer solchen Kraftstofieinspritzdiise soll
im Teillastbetrieb der wirksame Diisenquerschnitt
kiein sein, damit der sich einstellende Kraftstofi-
druck ausreichend grof} ist, um eine gute Zer-
stdubung und eine optimale Verbrennung des
Kraftstoffes zu gewéhrleisten. Im Vollastbetrieb
soll dagegen der wirksame Einspritzquerschnitt
geniigend grof sein.

In der CH-PS-622 588 ist in Verbindung mit
den Figuren 4 und 5 eine Kraftstoffeinspritzdiise
dieser Art beschrieben, bei der der Kraftstoffzu-
fluB zu Spritzidchern im Disenkérper durch eine
Ventilnadel steuerbar ist. in einer Bohrung dieser
Ventilnadel ist ein Steuerglied mit einer Steuer-
kante verschiebbar gelagert, die bei Teillast der
Maschine einen Teil des Querschnitts der Spritz-
I6cher freigibt und bei Vollast den ganzen Quer-
schnitt dieser Spritzidcher 6ffnet. Bei dieser Ein-
spritzdiise wird also der Kraftstoff immer durch
die selben Spritzidcher eingespritzt, was bei
manchen Anwendungsfilien vorteithaft ist. Nach-
teilig bei dieser Ausfiihrung ist jedoch, daB die
Strahlform bei dieser Ausfiihrung nicht allein von
der Form und den Abmessungen der Spritzlécher
abhéngt. Vielmehr wird bei dieser Ausfiihrung im
Teillastbetrieb der unter hohem Druck stehende
Kraftstoff durch die Steuerkante am Steuerglied
abgelenkt, so daB eine Verwirbelung zu befiirch-
ten ist, was zu einer niedrigeren Kraftstoftge-
schwindigkeit beim Austritt aus den Spritziéchern
fiihrt. Dies fiihrt zu einer Verschlachterung der
Strahlausbildung und damit zu einem unginsti-
gen Verbrennungsvorgang. Nachteilig ist auBer-
dem, daB die Umstellung auf einen kleineren
Spritzlochquerschnitt erst iiber den am Steuer-
glied angreifenden Einspritzkraftstoffdruck erfoigt,
was Schwierigkeiten be einer sindsutigen Festle-
gung des Umschaltpunkies ergibt, besonders
wenn mehere Disen mit ihren unvermeidbaren
Toleranzen Verwendung finden, und daB auBer-
dem das Steuerglied bei jedem Einspritzvorgang
sténdig neu verstsllt werden muB und damit
hohen Belastungen und einem erhdhten Ver-
schieiB ausgesetzt ist.

Der vorliegenden Erfindung liegt somit die
Aufgabe zugrunde, eine Kraftstoffeinspritzdise
der singangs genannten Art zu schaffen, bei der
die Umstellung des wirksamen Disenquer-
schnitts unabhéngig von der Einwirkung des
Einspritzkraftstoffdrucks und im iibrigen unter ge-
ringen mechanischen Belastungen durchgefiihrt
‘werden kann.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemiB mit den
im Kennzeichen des Patentanspruchs 1 angege-
benen Merkmalen geldst.

Durch die erfindungsméBige Anordnung
zweier konzentrischer, hintereinanderliegender
Spritzlécher derart, daB man in der einen Stellung
des Steuergliedes den Kraftstoff unmittelbar dem
groBeren Spritzloch zufiihrt, in der zweiten Stel-
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lung des Steuergliedes jedoch der Kraftstoff dem
kieineren Spritzloch zugefiihrt und lediglich durch
das groBere Spritzloch hindurchgespritzt wird,
ergeben sich eine Reihe von Vorteilen. Da der
Kraftstoff sowohl bei Teil- als auch bei Voliast
durch die gleichen Spritzischer dem Brennraum
zugefithrt wird, 1&8t sich die Gefahr der Verko-
kung von Spritzléchern vermeiden. Da ferner die
Form der wirksamen Spritzlochquerschnitte nicht
- wie bei der CH-PS-622 588 - je nach Betriebsart
unterschiedlich ist, entstehen keine nachteiligen
Strahiverwirbelungen.

AuBerdem erzielt man ein definiertes Schalt-
verhalten des Sperrgliedes, weil der Stellvorgang
dieses Sperrgliedes unabhangig von der Stellung
der Ventiinadel und unabhangig vom Druck des
gefdrderten Kraftstoffes durch ein aktives Stell-
element ausgeldst wird. Dadurch I&Bt sich ein
einheitliches Schaltverhalten der Sperrglieder
mehrerer Einspritzdiisen erreichen, und so wird
eine zeitgleiche Steuerung aller Steuerglieder der
einzelnen Einspritzdisen eines Mehrzylindermo-
tors gewdhrleistet. Da die Umstellung dieses
Steuergliedes unabhangig vom Kraftstoffdruck ist,
kann dieses Steuerglied zudem bereits vor
Beginn eines Einspritzvorganges in die jeweilige
Lage umgestellt werden, so daB im Vollastbetrieb
bereits zu Beginn des Einspritzvorganges der
gréBere Spritzlochquerschnitt wirksam ist. Vorteil-
haft ist auBerdem, dafB3 bei der erfindungsgemai-
Ben Ausfiihrung die Stellung dieses Steuerglie-
des Uber mehrere Einspritzvorgénge unverindert
bleibt, wihrend bei den bekannten Ausfithrungen
mit einer druckabhéngigen Steuerung dieses
Steuerglied bei jedem Einspritzvorgang verstelit
wird.

Aus der GB-PS-1 593 112 ist zwar bereits
eine AusfUhrung bekannt, bei der der Nachteil
verénderter Spritzlochquerschnitte beim Umsteu-
ern behoben ist. Bei dieser Ausfithrung sind
hierfiir in den Dusenkérper zwei Gruppen von
Spritzléchern eingearbeitet, wobei der Kraftstofi-
zufluB zu den beiden Gruppen von Spritzidchern
durch eine Hohinadel und eine in dieser gefiihrte
Ventilnadel! steuerbar ist. Durch einen Stellkolben
kann die Ventilnadel in SchlieBstellung gehalten
werden, so daB im Vollastbetrieb durch beide
Gruppen von Spritzléchern der Kraftstoff in den
Brennraum eingespritzt wird, im Teillastbetrieb
dagegen eine Spritzlochgruppe abgesperrt
werden kann und der Kraftstoff nur durch die
andere Spritzlochgruppe eingespritzt wird. Bei
dieser Ausfihrung hingt somit die Strahlform
ebenfalls ausschlieBlich von der Form und Di-
mensionierung der Spritziécher ab. Diese Ausfiih-
rung hat damit den Vorteil, daB sich der hohe
Kraftstoffdruck, der an der Eintrittséffnung des
Spritzloches herrscht, lings des Spritzloches bis
zur Austrittsoffnung in eine hohe Kraftstofige-
schwindigkeit umsetzt, was fir eine optimale Ver-
brennung wichtig ist. Fiir manche Anwendungs-
falle nachteilig ist aber, daB im Teillastbetrieb
bzw. Vollastbetrieb die Anzahl der Einspritzstrah-
len und deren Lage unterschiediich sind. AuBer-
dem besteht bei dieser Ausfiihrung die Gefahr
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des Verkokens der von der vom Stellkolben be-
aufschlagbaren Ventilnadel gesteuerten Spritzlé-
cher, wenn diese fiir langere Zeit abgesperrt sind.
SchlieBlich besteht auch hier, wie bei der ein-
gangs zitierten Einspritzdiise (CH-PS-622 588)
der Nachteil, daB die sténdig erneute Freigabe
des fir den Vollastbetrieb benbdtigten gréBeren
Spritzlochquerschnitts wiederum abhéngig vom
Kraftstofteinspritzdruck erfolgt.

Ferner ist aus der DE-A-2 656 276 zwar
bereits eine Kraftstoffeinspritzdiise mit konzen-
trisch hintereinander liegenden Spritzléchern un-
terschiedlichen Querschnitts bekannt, weiche im
Disenkérper (groBe Spritzlécher) und in einer
Hohlnadel (kleine Spritzlécher) angeordnet sind.
Hier erfolgt jedoch keine Umsteusrung der Spritz-
lochquerschnitte innerhalb der Diise, sondern der
Kraftstoff fiir den Voll- oder Teillastbetrieb wird
von einem in einer Einspritzpumpe angeordneten
Drehschieber lastabhangig auf zwei zur Einspritz-
dise flhrende Kraftstoffzufithrbohrungen gege-
ben und entweder Uiber die eine Bohrung durch
Abheben der Hohinade! von ihrem Sitz den gro-
Beren Spritzlschern oder Uber die andere
Bohrung und den Innenraum der Hohinadel, ge-
steuert iber eine in dieser gefiihrte Ventilnadel,
den Kleineren Spritzléchern zugefihrt. Dieser
Bauweise ist somit als insgesamt sehr aufwendig
anzusehen,

ZweckmaBige Ausgestattungen der Erfindung
lassen sich aus den Unteranspriichen entneh-
men.

Die Erindung wird nachfolgend anhand des
in der Zeichnung dargesteliten Ausfilhrungsbei-
spiels néher erlautert.

Dabei zeigen die Fig. 1 und 2 in schemati-
scher Darstellung einen Schnitt durch einen Dii-
senkdrper, wobei in Fig. 1 das Steuerglied seine
orste Stellung (Voliaststellung), in Fig. 2 aber
seine zweite Stellung (Teillaststellung) einnimmt.

In den Disenkérper 11 einer insgesamt mit
10 bezeichneten Kraftstoffeinspritzdiise ist eine
Kraftstoffzufihrbohrung 12 eingearbsitet, die in
eine ringférmige Kraftstoffsammetkammer 13
miindet. In dem Diisenkdrper 11 ist eine Ventil-
nade! 14 axial verschiebbar gelagert. Diese Ven-
tiinadel 14 hat in bekannter Weise eine Druck-
schulter 15 im Bereich der Krafstoffsammelkam-
mer 13 sowie an der Stirnseite einen Ventilkegel
16, der mit einem Ventilsitz 17 im Diusenkérper
11 zusammenarbeitet. Der DisenkSrper 11 hat
mehrere Spritzlécher 18 und 19, die in Umfangs-
richtung versetzt angeordnet sind. Durch den
Druck des Kraftstoffes in der Kraftstoff-
zufiihrbohrung 12 wird in bekannter Weise die
Ventilnade!l 14 angehoben, so daB der Kraftstoft
an dem Ventilsitz 17 vorbei zu den Spritzldchern
18 und 19 und von dort in den Brennraum der
Brennkraftmaschine strémen kann. Insoweit ent-
spricht der Aufbau und die Funktion der Einspritz-
diise 10 bekannten Ausfihrungen.

In einer koaxial in der Ventilnade! 14 verlau-
fenden Bohrung 20 ist ein Steuerglied 21 axial
verschiebbar gelagert. In einem aus dieser
Bohrung 20 vorstehenden Endabschnitt hat
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dieses Steuergliad 21 einen zu weiteren Spritzio-
chern 24 und 25 fihrenden Kraftstoftkanal 33, der
aus einer Querbohrung 22 senkrecht zur Verstell-
richtung des Steuergliedes 21 und einer zentralen
Sacklochbohrung 23 besteht. Wie die Zeichnun-
gen zeigen, haben diese Spritziécher einen klei-
neren Querschnitt als die Spritzidcher 18 und 19.
In der zweiten Stellung des Steuergliedes 21
gemaB Fig. 2 sind diese kleineren Spritzlécher 24
und 25 koaxial zu den gréBeren Spritzldchern 18
und 19 ausgerichtet. An das Steuerglied 21 ist
auflerdem einstiickig ein umlaufender, zusam-
men mit einer am Disenkérper 11 befindlichen
konischen Dichtfidche 27 als Absperrelement 26
wirkender Ringflansch angeformt, der bei gedff-
neter Ventilnadel 14 einen direkten Kraftstoffzu-
fluB von einem Ringraum 28 unterhalb der Ventil-
nade! 14 in einen Sacklochraum 29 im Disenkér-
per 11 und damit zu den Spritzidchern 18 und 19
absperrt. Da dieses Absperrelement 26 in einem
Bereich zwischen der Querbohrung 22 und den
kieinen Spritzidchern 24 und 25 angeordnet ist,
kann man sagen, daB iber die Querbohrung 22
und die Sacklochbohrung 23 der Kraftstoffkanal
33 das Absperrelement 26 umgeht. Diese Teile
sind einstiickig unmittelbar an dem Steuerglied
21 angeordnet, so daB kein erhthter Raumbedarf
erforderlich ist und Konstruktion und Montage
sehr einfach sind.

In den Fig. 1 und 2 ist ein Stellement 30 in
Form eines Elektromagneten angedeutet, iiber
das dieses Steuerglied 21 zwischen der ersten
und zweiten Stellung umstellbar ist. Dieses Stell-
element 30 wird von einem Schaltkreis 31 ange-
steuert, dessen Eingénge 32 Signale zugeflihrt
werden, die von Betrisbsparametern der Brenn-
kraftmaschine, beispielsweise der Drehzah! ab-
héngen. In den Figuren ist weiter angedeutet,
daB auch Stellelemente 30°, die zu anderen
Einspritzdisen gehoren, von diesem Schaltkreis
31 angesteuert werden. Auf diese Weise kann
also sichergestellt werden, daB bei einem Mehr-
zylindermotor alle Steuerglieder der einzeinen
Einspritzdiisen zeitgleich umgestellt werden und
jeweils die gleiche Schaltstellung einnehmen.
Das Stellelement 30 kann dabei baulich mit dem
Diisenkérper 11 vereinigt, oder auch getrennt von
diesem in der Brennkraftmaschine angeordnet
sein,

Nachfolgend wird die Funktion dieser Ein-
spritzdlise naher erlautert:

Eine nicht néher dargestelite Pumpe férdert
Kraftstoff in die Kraftstoffzufithrbohrung 12.
Sobald ein bestimmter Druck erreicht ist, ver-
schisbt sich die Ventilnade! 14 entgegen der Kraft
einer nicht dargesteliten VentilschlieBfeder, so
daB der Kraftstoff an dem Ventilsitz 17 vorbei in
den Ringraum 28 und in der zweiten Stellung des
Steuergliedes 21 liber die Querbohrung 22 in die
Sacklochbohrung 23 einstrbmen kann und iber
die kleineren Spritzkscher 24, 25 sowie durch die
gréBeren Spritzldcher 18, 19 hindurch in den
Brennraum eingespritzt wird. Dabei ist der wirksa-
me Einspritzquerschnitt klein, denn in der ersten
Stellung des Steuergliedes 21 wird der unmittel-
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bare KrafistoffzufluB zu den gréBeren Spritzlo-
chern 18, 19 abgesperrt und der Kraftstoff kann
nur Uber die klsineren Spritzlécher 24 und 25
austreten. Wichtig ist dabei, daB die Strahlaus-
bildung in diesem Teillastbetrieb praktisch aus-
schlieBlich von der Form und dem Durchmesser
dieser kleineren Spritzlocher 24 und 25 abhéngt,
die hinsichtlich des DurchfluBwertes genau kali-
briert sind. Die davorliegenden gréBeren Spritzid-
cher 24, 25 haben in diesem Fall keinen oder
allenfalls einen vernachiéssigbaren EinfluB auf
die Strahlbildung.

Nimmt jedoch das Steuerglied die in die Fig. 1
dargestellte erste Stellung ein, kann bei einer ge-
6ffneten Ventilnadel 14 der Kraftstoff aus dem
Ringraum 28 direkt in den Sacklochraum 29 und
von dort Uber die griBeren Spritzischer 18 und
19 in den Brennraum eingespritzt werden. Es
wird darauf hingewiesen, daB auch bei dieser
Stellung des Steuergliedes 21 eine Verbindung
{iber die Querbohrung 22, die Sacklochbohrung
23 und die kleineren Spritzidcher 24 und 25
vorhanden ist, doch wird Uber diesen Kraftstoffka-
nal 33 allenfalls eine geringe Kraftstoffmenge
strédmen, weil in der ersten Stellung des.Steuer-
gliedes 21 im wesentlichen ein Druckausgleich
zwischen dem Sacklochraum 29 und dem Ring-
raum 28 geschaffen ist. Wirde aufgrund einer
Drosselwirkung im Bereich zwischen dem Ab-
sperrelement 26 und der Dichtflaiche 27 am Di-
senkdmer 11 ein wvolistdndiger Druckausgleich
nicht erreicht werden kénnen und wiirden sich
dann zwei Flissigkeitsstrdumungen an der Ein-
trittsdffnung der gréBeren Spritzlidcher 18, 19
treffen und zu Verwirbelungen fihren, kénnte
man durch eine VergréBerung des Hubes des
Steuergliedes 21 dafir sorgen, daB die Querboh-
rung 22 vollsténdig in die Ventiinadel 14 einge-
taucht, so daB disser Kraftstoffkanal 33 zu den
kleineren Spritzidchern 24, 25 in der ersten Stel-
lung des Steuergliedes 21 abgesperrt ist.

In den Zeichnungen ist ein Ausfiihrungsbei-
spiel dargestelit, bei denen dieses Steuerglied 21
in Achsrichtung der Ventilnadel 14 verstellbar ist.
Denkbar wéren natlirlich auch Ausfilhrungen, bei
denen das Steuerglied um seine Langsachse ver-
dreht wird. Als aktives Stellelement ist ein Elek-
tromagnet angedeutet. Man kénnte zur Verstel-
lung dieses Steuergliedes 21 aber auch hydrau-
lische oder pneumatische Stellelemente einset-
zen. Wesentlich dabei ist jedoch, daB {iber diese
Stellelemente unabhéngig vom Einspritzdruck
des geforderten Krafistoffes dieses Steuerglied
umgestelit und in der jeweiligen Ruhelage bzw.
Arbeitslage gehalten wird.

Insgesamt ist damit eine Kraftstoffeinspritz-
vorrichtung geschaffen, bei der auf einfache
Weise der wirksame Einspritzquerschnitt durch
ein Steuerglied verénderbar ist. Die Einspritzdiise
ist konstruktiv sehr einfach ausgebaut, wozu im
wesentlichen auch die MaBnahmen beitragen,
daB funktionswichtige Teile mit dem Sperrglied zu
einer Baueinheit zusammengefaBt sind.
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Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzdise fir eine Brennkraftma-
schine mit mindestens einer zum Einspritzen des
Kraftstoffes in den Brennraum der Brenn-
kraftmaschine im Dilsenkdrper (11) vorgesehe-
nen Einspritzbohrung (18), einer im Disenkdrper
(11) verlaufenden Kraftstoffzufuhrbohrung (12),
einer die Kraftstoffzufuhr 2u der mindestens einen
Einspritzbohrung steuernden, im Diisenkérper
(11) verschiebbar angeordneten Ventilnadel (14),
einem in Abhangigkeit von Betriebsparametern
der Brennkraftmaschine mittels eines Stellele-
mentes (30) in eine erste und eine zweite Stel-
lung bringbaren Ventilelement (21), dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Ventilelement (21) unab-
héngig von der Offnungs- und SchlieBbewegung
der Ventilnadel (14) zwischen der ersten und
zweiten Stellung so umstellbar ist, daB in der
ersten Stellung der Einspritzkraftstoff unmittelbar
durch die Einspritzbohrung (18) im Disenkdrper
(11) in den Brennraum eingespritzt wird, in der
zweiten Stellung des Steuergliedes (21) hingegen
der Einspritzkraftstoff iber ein innerhalb des Dii-
senkdrpers (11) annghernd koaxial zur Einspritz-
bohrung (18) ausgerichtetes kleineres Spritzioch
(25) und durch die Einspritzbohrung (18) hindurch
in den Brennraum eingespritzt wird, wobei das
Steuerglied (21) in seiner zweiten Stellung durch
ein Absperrelement (26) den unmittelbaren Kraft-
stoffzutritt zu der Einspritzbohrung (18) verhin-
dert.

2. Kraftstoffeinspritzdiise nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB in der zweiten Stel-
lung des Steuergliedes (21) die Zufilhrung des
Kraftstoffs zum kleineren Spritzloch (25) durch
einen das Abspetrelement (26) umgehenden
Kraftstofikanal (33) erfoigt.

3. Kraftstoffeinspritzdiise nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, daB der das Absperr-
element (26) umgehende Kraftstoffkanal (33) in
der ersten Stellung des Steuergliedes (21) ab-
sperrbar ist,

4. Kraftstoffeinspritzdiise nach den Anspriichen
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB das Steu-
erglied (21) in einer koaxial verlaufenden
Bohrung (20) der als Hohinadel ausgebildeten
Ventilnadel (14) verstellbar ist, daB ferner an dem
einspritzseitig aus der Bohrung (20) vorstehen-
den Endabschnitt des Steuergliedes (21) das Ab-
sperrelement (26) angeordnet ist, das mit einer
Dichtflache (27) im Diisenk&rper (11) zusammen-
wirkt und daB der das Absperrelement (26) um-
gehende Kraftstoffkanal (33) und das sich daran
anschlieBende kieinere Spritzloch {25) im Endab-
schnitt des Steusergliedes (21) angeordnet sind.

5. Kraftstoffeinspritzdiise nach den Anspriichen
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Steu-
erglied (21) in Achsrichtung der Ventilnadel (14)
verstellbar gefiihrt ist,
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6. Kraftstoffeinspritzdiise nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, daB der im Endab-
schnitt angeordnete Kraftstoffkanal (33) von einer
durchgehenden Querbohrung (22) und einer sich
daran anschlieBenden axial verlaufenden Sack-
lochbohrung {23) gebildet wird, von der das klei-
nere Spritzloch (25) abgeht, und daB das Absper-
relement (26) als Ringflansch mit an seinem
Umfang konischer Dichtfidche ausgebildet ist, die
mit der entsprechenden konischen Dichtfliche
(27) im DUsenkdrper (11) zusammenwirkt.

7. Kraftstoffeinspritzdise nach einem der vorher-
gehenden Anspriche 1 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB ein mechanisch, hydraulisch, pneu-
matisch oder elektromagnetisch arbeitendes
Stellelement (30) Verwendung findet.

8. Kraftstoffeinspritzdiise nach den Anspriichen
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB anstelle
eines kisineren Spritzioches (25) und eines gré-
Beren Spritzloches (19) jewsils eine Gruppe von
kleineren Spritzléchern (24, 25) im Endabschnitt
des Steuergliedes (21) und eine zahlenméBig
gleich groBe Gruppe von gréBeren Spritzléchern
{18, 19) im DUsenkérper angeordnet ist.

Claims

1. A fuel injection nozzle for an internal-combus-
tion engine, having at least one injection bore
(18) for injecting the fuel into the combustion
chamber of the internal-combustion engine and
being situated in the nozzle body (11), a fuel
supply bore (12) extending within the nozzle body
(11), a valve needle (14) guiding the fuel supply
to the at least one injection bore and being displa-
ceably arranged within the nozzle body (11), a
valve element (21} movable, dependent on ope-
rating parameters of the internal-combustion
engine, into a first and a second position by
means of an adjusting element (30), charac-
terized in that the valve slement (21) is movable,
independently of the opening and closing move-
ment or the valve needle (14), between the first
and the second position in such a manner that in
the first position the injection fue! is injected di-
rectly through the injection bore (18) in the nozzle
body (11) and into the combustion chamber,
whereas in the second position of the control
member (21) the injection fuel is injected into the
combustion chamber via an injection hole (25),
which is within the nozzle body (11), is directed
approximately coaxial with the injection bore (18)
and is smaller than the latter, and then through
the injection bore (18), the control member (21)
preventing in its second position, by means of a
shut-off element (26), the direct entry of fue! into
the injection bore (18).

2. A fuel injection nozzle in accordance with
claim 1, characterized in that in the second posi-
tion of the control member (21) the supply of fuel
to the smaller injection hole (25) takes place
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through a fuel channel (33) by-bassing the shut-
off element (26).

3. A fuel injection nozzle in accordance with
claim 2, characterized in that in the first position
of the control member (21), the fuel channel (33)
b¥f-passing the shut-off element (26) can be shut
off.

4. A fuel injection nozzle in accordance with
claims 1 to 3, characterized in that the control
member (21) is displacable in a coaxially exten-
ding bore (20) of the valve needle (14) designed
as a hollow needle, in that moreover the shut-off
element (26) is arranged on the control member
(21) end section projecting on the injection side
from the bore (20), this shut-off element (26) co-
operating with a sealing surface (27) in the nozzle
body (11), and in that both the fuel channe! (33)
by-passing the shut-off element (26) and the
smaller injection hole (25) adjacent to the fuel
channel (33) are arranged in the end section of
the control member (21).

5. A fuel injection nozzle in accordance with
claims 1 to 4, characterized in that the control
member (21) is displaceably guided in the axial
direction of the valve needie (14).

6. A fuel injection nozzle in accordance with
claim 4, characterized in that the fuel channel
(33) arranged in the end section is formed from a
transverse throughbore (22) and an axially-exten-
ding blind bore (23) adjacent thereto, the smaller
injection hole (25) originating from the blind bore
(23), and in that the shut-off element (26) is desi-
gned as an annular flange with conical sealing
surfaces at its circumferencs, these sealing surfa-
ces cooperating with the corresponding conical
sealing surfaces (27) in the nozzle body (11).

7. A fuel injection nozzle in accordance with any
one of the preceding claims 1 to 6, characterized
in that a mechanically, hydraulically, pneumatical-
ly, or electromagnetically operating adjusting
element (30) is used.

8. A f{uel injection nozzle in accordance with
claims 1 to 7, characterized in that, instead of a
smaller injection hole (25) and a larger injection
hole (19), a group of smaller injection holes (24,
25) is arranged in the end section of the control
member (21) and a numerically identical group of
larger injection holes (18, 19) is arranged in the
nozzle body.

Revendications

1. Injecteur de carburant pour un moteur & com-
bustion interne, compontant au moins un alésage
d'injection (18) prévu dans le corps d'injection
(11) pour linjection du carburant dans la chambre
de combustion du moteur & combustion interne,
un alésage d'arrivée de carburant (12) s’étendant
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dans le corps d'injection (11), un pointeau de
soupape (14) disposé mobile dans le corps d'in-
jection (11), qui commande ['arrivée de carburant
& au moins un alésage d'injection, un élément de
soupape (21) pouvant étre placé dans une pre-
miare et dans une seconde position en fonction
des paramétres de fonctionnement du moteur a
combustion interne, au moyen d'un élément de
réglage (30), caractérisé en ce que I'dlément de
soupape (21) est commutable entre la premiére
et la deuxidme position, indépendamment du
mouvement d'ouverture et de fermeture du poin-
teau de soupape (14), de maniére telle que, dans
la premigre position, le carburant & injecter, est
injecté directement dans la chambre de combus-
tion par P'alésage d'injection (18) du corps d'injec-
tion (11) et que, par contre, dans la deuxidme
position de l'organe de commande (21), le car-
burant & injecter est injecté dans la chambre de
combustion par un trou de puivérisation (25) plus
petit aménagé dans le corps d'injection (11) et
aligné de maniére sensiblement coaxiale &
l'alésage d'injection (18), et par l'alésage d'injec-
tion (18), I'organe de commande (21) interdisant
dans sa deuxidme position, au moyen d'un
élément d'arrét (26), l'aceds direct du carburant &
l'alésage d'injection (18).

2. Injecteur de carburant selon la revendication
1, caractérisé en ce que, dans la deuxidme posi-
tion de l'organe de commande (21), I'amené du
carburant au plus petit trou de pulvérisation (25)
est effectuée par un canal de carburant (33) con-
tournant I'élément d’arrét (26).

3. Injecteur de carburant selon la revendication
2, caractérisé en ce que le canal de carburant
(33) contournant I'élément d'arrét peut étre
bloqué dans la premiére position de l'organe de
commande (21).

4. Injecteur de carburant selon les revendications
1 & 3, caractérisé en ce que l'organe de comman-
de (21) est déplagable dans un alésage (20)
s'étendant coaxialement du pointeau de soupape
(14) constitué en forme de canule, en ce que, en
outre, P'élément d'arrét (26) est disposé sur la
partie d'extrémité de I'organe de commande (21)
faisant saillie hors de I'alésage (20) du cbté injec-
tion, et est associé & une surface de contact (27)
du corps d'injection (11) et en ce que le canal de
carburant (33) contenant I'élément d'arrét (26) et
le plus petit trou de pulvérisation (25) qui s’y rac-
corde sont disposés sur fa partie d’extrémité de
l'organe de commande (21).

5. Injecteur de carburant selon les revendications
1 a5, caractérisé en ce que l'organe de comman-
de (21) est guidé déplagable suivant la direction
de I'axe du pointeau de soupape (14).

6. Injecteur de carburant selon la revendication
4, caractérisé en ce que le canal de carburant
(33) disposé dans la partie d’extrémité est consti-
tué par un alésage transversal continu (22) et par
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un alésage a trou borgne (23) s'étendant axiale-
ment qui s'y raccorde, dont part le plus petit trou
de pulvérisation (25) et en ce que I'élément
d'arrét (26) est constitué par un rebord annulaire
avec une surface de contact conique sur son
pourtour, qui est associée a la surface d'étanchéi-
té conique (27) correspondante du corps d'injec-
tion.

7. Injecteur de carburant selon 'une des revendi-
cations 1 & 6 qui précédent, caractérisé en ce
qu'est utilisé un élément de réglage (30) opérant
par voie mécanique, hydraulique, pneumatique
ou éiectromagnétique.

8. Injecteur de carburant selon 'une des revendi-
cations 1 & 7, caractérisé en ce qu'il est respecti-
vement disposé, a la place d'un plus petit trou de
pulvérisation (25) et d'un plus grand trou de pul-
vérisation (19) un groupe de plus petits trous de
pulvérisation (24, 25) dans la partie d’extrémité
de l'organe de commande et un groupe compor-
tant un méme nombre de plus grands trous de
pulvérisation (18, 19) dans le corps d'injection.
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