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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftstoffeinspritzven-
til, wie es insbesondere zur Kraftstoffeinspritzung in
Brennraume von schnelllaufenden, selbstziindenden
Brennkraftmaschinen Verwendung findet.

Stand der Technik

[0002] Kraftstoffeinspritzventile, die Kraftstoff unter
hohem Druck fein zerstdauben und so den Kraftstoff in
einen Brennraum einer Brennkraftmaschine einbringen,
sind aus dem Stand der Technik bekannt. Dabei wird
eine Dusennadel langsbeweglich innerhalb eines Du-
senkoérpers angeordnet, die durch ihre Langsbewegung
eine oder mehrere Einspritzé6ffnungen auf- und zusteu-
ert. Durch die Ladngsbewegung wird der verdichtete und
innerhalb der Dise befindliche Kraftstoff tber die Ein-
spritzéffnungen eindosiert, wobei die Menge und der
Zeitpunkt der Einspritzung durch die Langsbewegung
der Disennadel gesteuert werden. Die Disennadel ist
dabei in Schlief3richtung federbeaufschlagt, wie es bei-
spielsweise aus der Offenlegungsschrift DE 100 24 703
A1 bekannt ist. Dabei umgibt die SchlieRfeder die Di-
sennadel und stitzt sich mit dem den Einspritz6ffnungen
abgewandten Ende an einer Hiilse ab, die das brenn-
raumabgewandte Ende der Disennadel umgibt und da-
durch einen Steuerraum begrenzt. Die eigentliche
SchlieRkraft auf die Disennadel wird durch den Kraft-
stoffdruck innerhalb dieses Steuerraums ausgetibt, des-
sen Druck Uber ein Steuerventil reguliert werden kann.
[0003] Die Federkraftder Schlielfeder, die die Diisen-
nadel umgibt, beeinflusst das Offnungs- und SchlieRver-
halten der Disennadel, auch wenn die Schlie3feder nur
einen Teil der die Disennadel beeinflussenden Krafte
aufbringt. Dabei muss die Disenfeder zwei Funktionen
erfillen: Zum einen driickt die Diisenfeder die Hilse, die
den Steuerraum begrenzt, gegen das Bauteil des Ge-
hauses, das sich an die Diise anschlie3t. Die Kraft der
Dusenfeder muss also grof genug sein, um die Hilse
sicher gegen dieses Bauteil, meist die Drosselscheibe,
zu driicken und dadurch eine verlassliche Abdichtung zu
erreichen, wozu eine grofRere Kraft notwendig ist. Dari-
ber hinaus Ubt die Disenfeder eine SchlieRkraft auf die
Dusennadel aus, die diese gegen den Disensitz driickt.
Diese Federkraft muss bekannt sein, damit die Dise rich-
tig ausgelegt werden kann und in der gewiinschten Art
und Weise funktioniert, jedoch ist hier nur eine kleine
SchlieRkraft erforderlich und gewiinscht, um die Diisen-
nadel verzégerungsfrei aus ihrer SchlieRstellung bewe-
gen zu kénnen. Die Federkonstante und die Vorspan-
nung der Disenfeder sind somit ein Kompromiss, um
beide Funktionen der Disenfeder mdéglichst optimal zu
erfillen.

[0004] Um eine groRere Freiheit beider Ausgestaltung
der Disenfeder zu haben, die fiir die SchlieRkraft auf die
Duisennadel verantwortlich ist, ist aus der Schrift DE 10
2012 205 696 A1 ein Kraftstoffeinspritzventil bekannt,
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bei dem die Diisennadel von zwei unterschiedlichen Fe-
dern umgeben ist: Einer Diisenfeder, die sich mit einem
Ende an einem ortsfesten Gehauseteil abstiitzt und die
mitdem anderen Ende die Diisennadel beaufschlagt und
dadurch eine SchlieRkraft auf die Disennadel bewirkt.
Dartber hinaus ist eine zweite Feder vorgesehen, die
ebenfalls die Disennadel umgibt und die die Hiilse, die
das brennraumabgewandte Ende der Disennadel auf-
nimmt, gegen die benachbarte Drosselscheibe driickt
und dadurch den Steuerraum abdichtet. Dabei wird der
Kraftstoff bei diesem Kraftstoffeinspritzventil durch einen
Langskanal geleitet, der innerhalb der Diisennadel aus-
gebildetist. Diese Losung istjedoch aufwandig und damit
teuer in der Fertigung. Wird der Kraftstoff jedoch zwi-
schen der Disennadel und der Wand des Druckraums
vorbeigeleitet, so strémt der Kraftstoff durch die Disen-
feder, die relativ schwach ausgelegt ist und die damit
durch den vorbeistrémenden Kraftstoff nennenswert be-
einflusst werden kann. Zusatzlich kommt es durch den
stromenden Kraftstoff zur Einleitung von Querkraften auf
die Feder, was Streuungen der Einspritzcharakteristik
von Hub zu Hub verursachen kann. Damit kann die not-
wendige Prazision beziglich Menge und Zeitpunkt der
Kraftstoffeinspritzung nicht mehr ohne weiteres erreicht
werden.

[0005] Weitere Krafstoffeinspritzventile sind bekannt
aus der GB785411 A, JPH01157268 U und GB2312926
A.

Vorteile der Erfindung

[0006] Das erfindungsgemale Kraftstoffeinspritzven-
til weist demgegentber den Vorteil auf, dass der Kraft-
stoff, der durch den Druckraum des Duisenkoérpers in
Richtung der Einspritzéffnungen strémt, nicht mehr die
Dusenfeder beeinflusst und es somit zu keinen Schwan-
kungen von Hub zu Hub aufgrund unterschiedlicher Kraf-
te des stromenden Kraftstoffs auf die Disenfeder kommt.
Dazu weist das Kraftstoffeinspritzventil ein Gehause auf,
in dem ein mit Kraftstoff unter hohem Druck befiillbarer
Druckraum ausgebildetist, in dem eine Diisennadel zum
Offnen und SchlieRen wenigstens einer Einspritzéffnung
langsbeweglich angeordnet ist, wobei die Disennadel in
der Offnung einer Fiihrungsscheibe gefiihrt ist. Eine Dii-
senfeder ist unter Druckvorspannung zwischen der Fih-
rungsscheibe und einem Federteller angeordnet, wobei
sich der Federteller an der Diisennadel abstiitzt, sodass
die Dusenfeder eine SchlieRkraft auf die Disennadel
ausubt. Der Federteller weist einen hiilsenférmigen Fort-
satz auf, an dem eine der Fiihrungsscheibe zugewandte
Anschlagsflache ausgebildet ist, wobei der hiilsenférmi-
ge Fortsatz des Federtellers die Disenfeder zumindest
teilweise umgibt. Die Diisennadel wird an ihrem den Ein-
spritz6ffnungen abgewandten Ende in einer Hilse ge-
fuhrt. Diese Hilse begrenzt dabei einen Steuerraum,
Uber dessen hydraulischen Druck eine SchlieRkraft auf
die Disennadel ausgelbt wird.

[0007] Durch den hiilsenférmigen Fortsatz des Feder-
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tellers wird der Kraftstoff daran gehindert, beim FlieRen
in Richtung der Einspritz6ffnungen durch die Diisenfeder
hindurch oder direkt an dieser vorbei zu flieRen. Dadurch
wird vermieden, dass der flieRende Kraftstoff Krafte auf
die Disenfeder auslibt, insbesondere keine Querkréfte,
die sich auf die Diisennadel {ibertragen und das Off-
nungsverhalten beeinflussen wirden. Darlber hinaus
wird ein kompakter und einfacher Aufbau des Kraftstof-
feinspritzventils erreicht.

[0008] In einer ersten vorteilhaften Ausgestaltung
kommt die Anschlagsflache am hiilsenférmigen Fortsatz
des Federtellers nach Durchfahren eines maximalen
Hubs der Disennadel an der Fiihrungsscheibe zur An-
lage. Dadurch wird einerseits der maximale Hub der Di-
sennadel begrenzt, andererseits wird durch die Anlage
des hiilsenformigen Fortsatzes an der Fiihrungsscheibe
eine gute Abschirmung der Disenfeder gegenliber dem
Kraftstoffstrom innerhalb des Disenraums erreicht.
[0009] ZurDurchleitung des Kraftstoffs in Richtung der
Einspritzéffnungen sind weiterhin in vorteilhafter Weise
Bohrungen innerhalb der Fiihrungsscheibe ausgebildet,
durch die der Kraftstoff stromen kann. Dabei sind die
Bohrungen in vorteilhafter Weise so angeordnet, dass
der durch sie hindurch stromende Kraftstoffstrom zwi-
schen dem Federteller und der Wand des Druckraums
hindurchtritt.

[0010] Invorteilhafter Weise ist dabei eine Vielzahl von
Bohrungen in der Fiihrungsscheibe ausgebildet, die Giber
den Umfang der Fihrungsscheibe verteilt angeordnet
sind. Dies dient einerseits der VergleichmafRigung der
Stréomung, um Querkrafte auf die Dusennadel auszu-
schlieRen, und andererseits wird dadurch eine Drosse-
lung des Kraftstoffstroms vermieden, was zu einem un-
erwiinschten Druckabfallan der Fiihrungsscheibe fiihren
wirde.

[0011] Zwischen der Hiilse und der Fiihrungsscheibe
ist weiterhinin vorteilhafter Weise eine Spannfeder unter
Vorspannung angeordnet, die die Hilse, in der das
brennraumabgewandte Ende der Disennadel aufge-
nommen ist, dichtend gegen das den Druckraum be-
grenzende Bauteil driickt. Dabei weist die Spannfeder in
vorteilhafter Weise eine gréRere Federkonstante auf als
die Dusenfeder, sodass einerseits eine gute Abdichtung
an der Hiilse erreicht wird und andererseits nur eine ge-
ringe SchlieRkraft durch die Disenfeder auf die Diisen-
nadel ausgetibt wird, sodass diese bereits bei einem ge-
ringen Druckabfall im Steuerraum praktisch verzoge-
rungsfrei 6ffnet.

Zeichnung

[0012] In der Zeichnung ist ein erfindungsgemales
Kraftstoffeinspritzventil im Langsschnitt dargestellt. Es
zeigt
Figur 1  einen Langsschnitt durch ein erfindungsge-
males Kraftstoffeinspritzventil, wobei nur die
wesentlichen Teile dargestellt sind und
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Figur 2  eine VergroRerung des in Figur 1 gezeigten
Kraftstoffeinspritzventils im Bereich der Fih-

rungsscheibe.
Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels

[0013] In Figur 1 ist ein Langsschnitt durch ein erfin-
dungsgemales Kraftstoffeinspritzventil dargestellt, wo-
bei nur die wesentlichen Teile des Kraftstoffeinspritzven-
tils dargestellt sind. Das Kraftstoffeinspritzventil 1 weist
ein Gehause 3 auf, in dem ein Druckraum 5 ausgebildet
ist. Der Druckraum 5 kann (ber einen Hochdrucckanal
16 mit Kraftstoff unter hohem Druck befiillt werden und
wird an seinem brennraumseitigen Ende von einem Kor-
persitz 8 begrenzt, von dem eine oder mehrere Einsprit-
z6ffnungen 11 ausgehen. Innerhalb des Druckraums 5
isteine Dusennadel 7, die im Wesentlichen kolbenférmig
ausgebildet ist, langsverschiebbar angeordnet. Die DU-
sennadel 7 weist an ihrem brennraumseitigen Ende eine
Dichtflache 9 auf, mit der die Diisennadel 7 mit dem Kor-
persitz 8 zum Offnen und SchlieRen der Einspritzéffnun-
gen 11 zusammenwirkt, sodass bei Anlage der Diisen-
nadel 7 auf dem Korpersitz 8 der Kraftstoffstrom aus dem
Druckraum 5 zu den Einspritzéffnungen 11 unterbrochen
wird, wahrend dann, wenn die Disennadel 7 vom Kor-
persitz 8 abgehoben hat, ein Kraftstoffstrom aus dem
Druckraum 5 zwischen dem Korpersitz 8 und der Dicht-
flache 9 hindurch zu den Einspritzéffnungen 11 freige-
geben wird.

[0014] Die Dusennadel 7 ist in einem Fihrungsab-
schnitt 12 innerhalb des Druckraums 5 gefiihrt, wobei
zur Durchleitung des Kraftstoffs am Fiihrungsabschnitt
12 Anschliffe 13 vorgesehen sind, beispielsweise drei
Anschliffe 13, die gleichmafig tiber den Umfang der Dii-
sennadel 7 verteilt angeordnet sind.

[0015] In Langsrichtung des Druckraums 5 gesehen
ist etwa in der Mitte eine Fihrungsscheibe 17 angeord-
net, die eine Offnung 29 aufweist, die mittig in der Fiih-
rungsscheibe 17 ausgebildet ist. Die Fihrungsscheibe
17 ist dabei innerhalb des Druckraums 5 ortsfest ange-
ordnet, wobei dies beispielsweise dadurch geschehen
kann, dass das Gehause 3 des Kraftstoffeinspritzventils
mehrteilig aufgebaut ist, sodass die Flihrungsscheibe 17
zwischen den verschiedenen Teilen fixiert werden kann.
Die Dusennadel 7 wird an ihrem dem Kérpersitz 8 abge-
wandten Ende in einer Hiilse 15 gefiihrt, wobei die Hiilse
15 durch eine Spannfeder 30, die die Diisennadel 7 um-
gibt, gegen einen Kopplerkolben 22 gedriickt wird, so-
dass durch den Kopplerkolben 22, die Hilse 15 und das
korpersitzabgewandte Ende der Diisennadel 7 ein Steu-
erraum 19 begrenzt wird, durch dessen hydraulischen
Druck eine Schliel3kraft auf die Diisennadel 7 ausgetibt
wird. Die Spannfeder 30 ist unter Druckvorspannung zwi-
schen der Hiilse 15 und einer Federscheibe 32 angeord-
net, wobei sich die Federscheibe 32 ihrerseits auf der
Flhrungsscheibe 17 abstitzt.

[0016] Zur Erzeugung einer Schlielkraft auf die Du-
sennadel 7 ist weiterhin eine Diisenfeder 36 vorgesehen,
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die die Dusennadel 7 ebenfalls umgibt und die auf der
dem Korpersitz 8 zugewandten Seite der Fiihrungsschei-
be 17 angeordnet ist. Dabei ist die Disenfeder 35 zwi-
schen der Fiihrungsscheibe 17 und einem Federteller 36
unter Druckvorspannung angeordnet, wobei sich der Fe-
derteller 36 an einem Absatz der Disennadel 7 abstitzt.
Der Federteller 36, der in Figur 2 nochmals vergroRert
dargestelltist, weist dabei einen hiilsenférmigen Fortsatz
38 auf, der die Dusenfeder 35 fast vollstandig umgibt.
Am hilsenférmigen Fortsatz 38 ist an der der Flihrungs-
scheibe 17 zugewandten Seite eine Anschlagflache 40
als Ringflache ausgebildet, die im geschlossenen Zu-
stand des Kraftstoffeinspritzventils einen Abstand h zur
Fihrungsscheibe 17 aufweist.

[0017] Zur Steuerung des Kraftstoffdrucks innerhalb
des Steuerraums 19 ist der Kopplerkolben 22 in einer
Aufnahme 24 gefiihrt, die im Wesentlichen hiilsenférmig
ausgebildet ist und die zusammen mit dem Kopplerkol-
ben 22 einen Kopplerraum 25 begrenzt, der lber eine
innerhalb des Kopplerkolbens 22 ausgebildete Verbin-
dungsdrossel 28 mit dem Steuerraum 19 verbunden ist.
Hierbei istdie Aufnahme 24 ortsfestinnerhalb des Druck-
raums 5 angeordnet, wahrend der Kopplerkolben 22 tiber
einen Steuerkolben 27 in Langsrichtung bewegbar ist,
wobei der Steuerkolben 27 wiederum durch einen elek-
trischen Aktor langsbewegbar ist, beispielsweise durch
einen Piezoaktor. Zwischen der Aufnahme 24 und der
Wand des Druckraums 5 verbleibt dabei ein Spalt, durch
den der Kraftstoff in Richtung der Einspritz6ffnungen 11
stromen kann. Alternativ knnen an der Auf3enseite der
Aufnahme 24 auch Nuten oder andere Ausnehmungen
ausgebildet sind, durch die eine Kraftstoffstrémung an
der Aufnahme vorbei ermdglicht wird.

[0018] Die Funktionsweise des Kraftstoffeinspritzven-
tils ist wie folgt: Zu Beginn der Einspritzung befindet sich
die Disennadel 7 in Anlage am Korpersitz 8 und ver-
schlief3t so die Einspritzéffnungen 11 gegenliber dem
Druckraum 5. Der Kopplerkolben 22 befindet sich in sei-
ner oberen Stellung, d. h. mit maximalem Abstand zur
Disennadel 7, wobei der Kopplerraum 25 und der Steu-
erraum 19, gespeist Uber Drosselspalte, wie sie bei-
spielsweise zwischen der Hilse 15 und der Disennadel
7 oder zwischen der Aufnahme 24 und dem Kopplerkol-
ben 22 ausgebildet sind, mit Kraftstoff unter hohem Druck
befillt sind, mit dem auch der Druckraum 5 befdllt ist.
Zur Einspritzung wird der Kopplerkolben 22, angetrieben
durch den Steuerkolben 27, in Richtung der Dusennadel
7 gedriickt. Dadurch vergréRert sich einerseits der Kopp-
lerraum 25 und andererseits verkleinert sich der Steuer-
raum 19, wobei aufgrund der Durchmesserverhaltnisse
von Steuerraum 19 zu Kopplerkolben 25 insgesamt eine
Volumenzunahme des Gesamtraums aus Kopplerraum
25 und Steuerraum 19 erreicht wird. Da uber die Dros-
selspalte nur langsam Kraftstoff aus dem Druckraum 5
nachstromt, sinkt dadurch der Druck im Steuerraum 19
und verringert die SchlieRkraft auf die Diisennadel 7.
Durch den hydraulischen Druck auf die Disennadel 7,
wie er durch den Kraftstoffdruck innerhalb des Druck-
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raums 5 herrscht, wird dann die Diisennadel 7 vom Kor-
persitz 8 abgehoben und gibt die Einspritz6ffnungen 11
frei. Dabei erfolgt die Bewegung der Diisennadel 7 ent-
gegen der Kraft der Diisenfeder 35 so lange, bis der Fe-
derteller 36 mit der Anschlagflache 40 an der Fiihrungs-
scheibe 17 zur Anlage kommt. Der Kraftstoff, der durch
die Einspritzéffnungen 11 austritt, flieRt dabei Gber den
Hochdruckkanal 16 in den Druckraum 5, durch die Boh-
rungen 18 innerhalb der Flihrungsscheibe 17 und zwi-
schen dem Spalt, der zwischen dem Federteller 36 und
der Wand des Druckraums 5 verbleibt, zu den Einsprit-
z6ffnungen 11. Zur Beendigung der Einspritzung wird
der Steuerkolben 27 wieder zuriickgezogen, sodass der
Kopplerkolben 22 dieser Bewegung folgt und das Ge-
samtvolumen, bestehend aus dem Steuerraum 19 und
dem Kopplerkolben 25, wieder verringert und damit den
Druck ansteigen lasst, sodass die Diisennadel 7 durch
den Kraftstoffdruck innerhalb des Steuerraums 19 wie-
der zuriick in ihre SchlieRstellung gedriickt wird.

[0019] Der Kraftstoff, der durch die Einspritzéffnungen
11 austritt, flie3t - wie schon erwahnt - durch den Druck-
raum 5 und die Bohrungen 18 innerhalb der Flihrungs-
scheibe 17 hindurch. Da der hiilsenférmige Fortsatz 38
des Federtellers 36 die Dusenfeder 35 radial nach auRen
abschirmt, flieRt der Kraftstoff nicht an der Diisenfeder
35 vorbei und beeinflusst diese nicht in ihrer Bewegung,
sodass durch die Dusenfeder 35 eine genau definierte
Kraft auf die Disennadel 7 ausgetibt wird. Hierbei sind
in der FUhrungsscheibe 17 vorzugsweise mehrere Boh-
rungen 18 Gber den Umfang verteilt angeordnet, um ei-
nerseits einen gleichmaRigen Kraftstoffstrom in Richtung
der Einspritzéffnungen 11 zu ermdglichen, der keine
Querkrafte auf die Disennadel 7 austibt, und die Boh-
rungen 18 andererseits dafiir sorgen, dass es zu keiner
Drosselung des Kraftstoffstroms und damit zu einem
Druckabfall an der Fihrungsscheibe 17 kommt.

Patentanspriiche

1. Kraftstoffeinspritzventil fiir Brennkraftmaschinen mit
einem Gehause (3), in dem ein mit Kraftstoff unter
hohem Druck befullbarer Druckraum (5) ausgebildet
ist, in dem eine Diisennadel (7) zum Offnen und
SchlieRen wenigstens einer Einspritzéffnung (11)
langsbeweglich angeordnet ist, wobei die Disenna-
del (7) in der Offnung (29) einer Filhrungsscheibe
(17) gefiihrt ist, und mit einer Disenfeder (35), die
unter Druckvorspannung zwischen der Fihrungs-
scheibe (17) und einem Federteller (36) angeordnet
ist, wobei sich der Federteller (36) an der Disenna-
del (7) abstitzt, so dass die Dusenfeder (35) eine
SchlieRkraft auf die Disennadel (7) austbt, wobei
der Federteller (36) einen hiilsenférmigen Fortsatz
(38)aufweist,andemeine der Fiihrungsscheibe (17)
zugewandte Anschlagflache (40) ausgebildet ist,
wobei der hiilsenférmige Fortsatz (38) des Federtel-
lers (36) die Disenfeder (35) zumindest teilweise
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umgibt, dadurch gekennzeichnet, dass die Diisen-
nadel (7) an ihrem den Einspritzéffnungen (11) ab-
gewandten Ende in einer Hilse (15) gefiihrt ist und
durch die den Einspritzéffnungen (11) abgewandte
Stirnseite der Disennadel (7) und die Hilse (15) ein
Steuerraum (19) begrenzt wird, durch dessen hy-
draulischen Druck eine SchlieRkraft auf die Dusen-
nadel (7) ausgeubt wird.

2. Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Anschlagflache (40) am
hilsenférmigen Fortsatz (38) des Federtellers (36)
nach Durchfahren eines maximalen Hubs (h) der Dui-
sennadel (7) an der Fihrungsscheibe (17) zur An-
lage kommt.

3. Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der hilsenférmige
Fortsatz (38) die Diisenfeder (35) vollstandig umgibt,
wenn der Federteller (36) mit seiner Anschlagflache
(40) ander Fiihrungsscheibe (17) zur Anlage kommt.

4. Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass in der Fihrungs-
scheibe (17) wenigstens eine Bohrung (18) ausge-
bildet ist, durch die der Kraftstoff innerhalb des
Druckraums (5) in Richtung der Einspritz6ffnungen
(11) flieRen kann.

5. Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass der Kraftstoffstrom durch die
wenigstens eine Bohrung (18) und durch einen Spalt
zwischen dem Federteller (37) und der Wand des
Druckraums (5) flief3t.

6. Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 4 oder 5, da-
durch gekennzeichnet, dass in der Fihrungs-
scheibe (17) eine Vielzahl von Bohrungen (18) aus-
gebildet ist, die Uber den Umfang der Fihrungs-
scheibe (17) verteilt angeordnet sind.

7. Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass zwischen der Hiilse (15) und
der Flihrungsscheibe (17) eine Spannfeder (30) un-
ter Vorspannung angeordnet ist.

8. Kraftstoffeinspritzventil nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Spannfeder (30) eine
groRere Federkonstante (D) aufweist als die Diisen-
feder (35).

Claims

1. Fuel injection valve for internal combustion engines,
having a housing (3) in which there is formed a pres-
sure chamber (5) which can be filled with fuel at high
pressure and in which anozzle needle (7) for opening
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and closing at least one injection opening (11) is ar-
ranged in longitudinally movable fashion, wherein
the nozzle needle (7) is guided in the opening (29)
of a guide disc (17), and having a nozzle spring (35)
which is arranged under compressive preload be-
tween the guide disc (17) and a spring plate (36),
wherein the spring plate (36) is supported on the
nozzle needle (7) such that the nozzle spring (35)
exerts a closing force on the nozzle needle (7),
wherein the spring plate (36) has a sleeve-shaped
projection (38) on which there is formed a stop sur-
face (40) facing toward the guide disc (17), wherein
the sleeve-shaped projection (38) of the spring plate
(36) at least partially surrounds the nozzle spring
(35), characterized in that the nozzle needle (7) is
guided, atits end averted from the injection openings
(11), in a sleeve (15), and a control chamber (19) is
delimited by that face side of the nozzle needle (7)
which is averted from the injection openings (11) and
by the sleeve (15), by the hydraulic pressure of which
control chamber a closing force is exerted on the
nozzle needle (7).

Fuel injection valve according to Claim 1, charac-
terized in that the stop surface (40) on the sleeve-
shaped projection (38) of the spring plate (36) comes
to bear against the guide disc (17) after travelling
through a maximum stroke (h) of the nozzle needle

).

Fuel injection valve according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the sleeve-shaped projection (38)
fully surrounds the nozzle spring (35) when the
spring plate (36) comes to bear with its stop surface
(40) against the guide disc (17).

Fuel injection valve according to Claim 1, 2 or 3,
characterized in that, in the guide disc (17), there
is formed at least one bore (18) through which the
fuel within the pressure chamber (5) can flow in the
direction of the injection openings (11).

Fuel injection valve according to Claim 4, charac-
terized in that the fuel stream flows through the at
least one bore (18) and through a gap between the
spring plate (37) and the wall of the pressure cham-
ber (5).

Fuel injection valve according to Claim 4 or 5, char-
acterized in that, in the guide disc (17), there is
formed a multiplicity of bores (18) which are arranged
so as to be distributed over the circumference of the
guide disc (17).

Fuel injection valve according to Claim 1, charac-
terized in that a bracing spring (30) is arranged un-
der preload between the sleeve (15) and the guide
disc (17).
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8. Fuel injection valve according to Claim 7, charac-

terized in that the bracing spring (30) has a higher
spring constant (D) than the nozzle spring (35) .

Revendications

Soupape d'injection de carburant pour moteurs a
combustion interne, comprenant un boitier (3) dans
lequel est réalisé un espace de pression (5) pouvant
étre rempli de carburant a haute pression, dans le-
quel est disposée de maniéere déplagable longitudi-
nalement une aiguille de buse (7) pour ouvrir et fer-
mer au moins une ouverture d’injection (11), I'aiguille
de buse (7) étant guidée dans l'ouverture (29) d’'un
disque de guidage (17), et comprenant un ressort
de buse (35) qui est disposé avec précontrainte de
pression entre le disque de guidage (17) et une cou-
pelle de ressort (36), la coupelle de ressort (36) s’ap-
puyant contre I'aiguille de buse (7) de telle sorte que
le ressortde buse (35) exerce une force de fermeture
sur 'aiguille de buse (7), la coupelle de ressort (36)
présentant une saillie en forme de douille (38) au
niveau de laquelle est réalisée une surface de butée
(40) tournée vers le disque de guidage (17), la saillie
en forme de douille (38) de la coupelle de ressort
(36) entourant au moins en partie le ressort de buse
(35), caractérisée en ce que l'aiguille de buse (7)
est guidée au niveau de son extrémité opposée aux
ouvertures d’injection (11) dans une douille (15) et
un espace de commande (19) est limité par le coté
frontal de l'aiguille de buse (7) opposé aux ouvertu-
res d’injection (11) et par la douille (15), la pression
hydraulique de I'espace de commande exergant une
force de fermeture sur l'aiguille de buse (7).

Soupape d'injection de carburant selon la revendi-
cation 1, caractérisée en ce que la surface de butée
(40) au niveau de la saillie en forme de douille (38)
de la coupelle de ressort (36) vient en appui contre
le disque de guidage (17) aprés le passage d’'une
course maximale (h) de I'aiguille de buse (7).

Soupape d'injection de carburant selon la revendi-
cation 1 ou 2, caractérisée en ce que la saillie en
forme de douille (38) entoure compléetement le res-
sort de buse (35) lorsque la coupelle de ressort (36)
vient en appui avec sa surface de butée (40) contre
le disque de guidage (17) .

Soupape d'injection de carburant selon la revendi-
cation 1, 2 ou 3, caractérisée en ce que dans le
disque de guidage (17) est réalisé au moins un alé-
sage (18) atraverslequel le carburant peut s’écouler
a l'intérieur de I'espace de pression (5) dans la di-
rection des ouvertures d’injection (11).

Soupape d'injection de carburant selon la revendi-
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cation 4, caractérisée en ce que le flux de carburant
s’écoule a travers I'au moins un alésage (18) et a
travers une fente entre la coupelle de ressort (37) et
la paroi de I'espace de pression (5) .

Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 4 ou 5, caractérisée en ce qu’une pluralité
d’alésages (18) sont réalisés dans le disque de gui-
dage (17), lesquels sont répartis sur la périphérie du
disque de guidage (17).

Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 1, caractérisée en ce qu’entre la douille (15)
et le disque de guidage (17) est disposé un ressort
de tension précontraint (30).

Soupape d’injection de carburant selon la revendi-
cation 7, caractérisée en ce que le ressort de ten-
sion (30) présente une plus grande constante de res-
sort (D) que le ressort de buse (35).
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